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III. 

Ecco  ora  i  ricordi  lasciati  dallo  illustre  messer  G-  da  Ca- 
nale, Provveditore  da  Mar  (contro-ammiraglio)  dell'armata  ve- 
neta, sotto  forma  di  conversazione  fra  tre  gentiluomini,  ufficiali 
t$uperiori  di  marina,  in  casa  ed  in  presenza  del  Capitano  Ge- 
nerale (ammiraglio)  messer  Vincenzo  Cappello  ritornato  allora 
dalla  sua  ultima  campagna  navale  (1539).  Erano  essi:  Ales- 
sandro Contarini,  Marcantonio  Cornare  e  Giacomo  Canale,  zio 
deirautore  ;  e  suir  invito  del  vecchio  ammiraglio,  messer  Ales- 
>iandro  Contarini  incominciò  cosi: 

Il  sapersi  avvantaggiare  contro  il  nemico  prima  di  an- 
dare ad  assalirlo  parmi  consistere  in  tre  cose,  cioè  alle  av- 
vertenze e  considerazioni  relative  al  vento,  al  mare  ed  alla 
terra.  Al  vento,  col  cercare  di  mettere  il  nemico  di  sotto  a 
quello  e  andarlo  poi  ad  urtare  colle  vele  piene,  o  come  noi 
diciamo  imbroccate,  ovvero  vogando  di  forza.  Se  allora  pa- 
resse al  Capitano  di  battere  il  nemico  anche  coU'artiglieria, 
il  favore  del  vento  lo  avvolgerà  nel  fumo  de' suoi  tiri  e  gli 
terrà  la  vista  con  suo  grande  vantaggio.  Al  mare,  perchè, 
traendo  esso  alla  terra,  è  sempre  utilissimo  il  porre  il  ne- 
mico dal  lato  del  terreno,  imperocché  nel  combattere  avviene 
il  più  delle  volte  che  tosto  incominciata  la  zuffa  i  galeotti 
lasciano   i  remi  per  prendere  le   armi  od  occuparsi  d'altro, 
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mentre  il  governo  delle  vele  è  parimente  abbandonato,  da  cui 
ne  segue  che  senza  avvedersene  sono  in  breve  gettati  alla 
costa,  e  quello  che  trovasi  da  terra  è  il  primo  a  percuotere  in 
secco  e  spezzarsi.  Aggiungasi  che  il  mare  venendo  dal  largo 
aumenterà  l'efficacia  dell'urto  di  chi  trovasi  dal  lato  di  fuori. 

Il  sole  di  fronte  può  nuocere,  ma  a  questo  io  accordo  poca 
considerazione  perchè,  essendo  preferibile  non  usare  l'arti- 
glieria se  non  nel  momento  prossimo  all'urto,  la  vicinanza 
del  nemico  rende  allora  tanto  facile  la  punteria  che  non  può 
essere  disturbata  dal  sole:  (IS'otisi  che  messer  Coniarini  parla 
di  galere,  la  cui  artiglieria  era  tutta  da  prora  e  tirava  pa- 
rallelamente air  urto). 

Navigherà  il  Capitano  colla  sua  armata  divisa  e  ordi- 
nata in  tre  schiere,  dando  all'antiguardia  un  capitano,  alla 
retroguardia  un  altro  e  ponendo  sé  stesso  per  capo  della  bat- 
taglia, nella  quale  vorrei  ch'egli  tenessene  assegnato  un  mag- 
gior numero  di  galee  che  alle  altre  due  schiere.  Conciossia- 
cosaché trovandosi  esso  Capitano  nella  detta  battaglia,  ragio- 
nevole é  in  vero  che  da  più  gagliarda  banda  accompagnato 
si  ve^a;  e  vorrei  che  nel  navigare  egli  non  lasciasse  mai 
allontanare  da  sé  le  due  menzionate  schiere  per  più  di  un 
miglio  di  distanza.  E  poiché  nello  appreseniare  della  gior- 
nata varie  sono  le  opinioni  intorno  ai  vantaggi  della  forma 
da  darsi  all'ordinamento  delle  galee  in  battaglia,  vorrei  si- 
milmente che  nessuna  ne  ignorasse  e  di  tutte  usare  sapesse. 

Primieramente  di  grandissimo  vantaggio  affermo  essere 
che  trovandosi  egli  con  l'armata  in  parte  ove  non  si  scoprisse 
ancor  l'avversario,  ed  essendo  il  mare  quieto  ed  in  calma, 
disponga  la  su^  armata  in  forma  lunare  colle  corna  non  molto 
curvate;  colla  quinta  parte  delle  galee  sbrigate  dalle  rima- 
nenti, e  messe  in  due  schiere  dietro  alla  detta  forma  lunare, 
tanto  larghe  l'una  dall'altra  quanto  é  lo  spazio  che  può  co- 
modamente tra  galea  e  galea  riceverne  un'altra  senza  intrico 
e  avviluppo  veruno,  affinchè  facendo  mestieri  di  passare  tra 
due  galee  per  portare  soccorso  dove  apparisse  il  bisogno,  ciò 
possa  farsi  agiatamente  e  senza  alcun  disturbo. 
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Questo  cotale  modo,  dico,  trovandosi  il  mare  in  calma, 
è  sicurissimo  di  dar  vinta  la  giornata;  che  non  avendo  il  ne- 
mico pari  numero  di  galee  e  non  dando  loro  la  medesima 
forma  lunare,  di  necessità  rimane  perditore,  perciocché  ogni 
minor  numero  di  legni,  in  qualunque  modo  siano  essi  divisi 
e  ordinati,  essendo  urtati  da  una  forma  lunare,  sempre  sa- 
ranno da  questa  d*ogni  intorno  chiusi  e  circondati;  e  se  av- 
venisse, come  fu  ricordato,  che  qualunque  altra  forma  con 
tanto  impeto  urtasse  nell'uno  de'  corni,  ovvero  nel  mezzo  della 
detta  fronte  lunare  e  la  disordinasse,  allora  le  galee  sbrigate, 
tosto  di  soccorso  li  sovverrebbero,  di  maniera  che  io  porto 
opinione  che  stando  il  mare  e  gli  ordini  nei  termini  che  si 
è  detto  e  combattendosi  dai  nostri  valorosamente,  la  vittoria 
sarebbe  certissima. 

Quivi,  messer  Alessandro,  parmi  conoscere,  soggiunse 
l'ammiraglio,  una  difficoltà  di  non  piccola  importanza  intorno 
a  questo  vantaggio,  la  quale  è  che  non  dichiarandoci  voi  dove 
ed  in  qual  parte  volete  che  il  Capitano  ponga  le  due  schiere 
di  galee  sbrigate  e  da  soccorso,  potrebbe  avvenire  che  ordi- 
nandole più  in  uno  che  in  un  altro  luogo  esso  perdesse  più 
o  meno  di  vantaggio  nella  giornata,  perocché  senza  dubbio 
gran  diflferenza  vi  deve  essere  da  luogo  a  luogo.  Per  ciò  mi 
sarà  caro  che  dichiariate  dove,  per  maggior  vantaggio,  debba 
il  Capitano  porre  cotal  numero  di  galee. 

A  queste  parole  rispose  tosto  il  Contarini  così:  Questo 
avvertimento,  onorato  signor  mio,  è  grande  in  vero,  e  di 
molta  importanza,  imperocché  la  differenza  del  vantaggio  di 
avere  le  galee  dietro  la  forma  lunare,  piuttosto  in  uno  che 
in  un  altro  sito  è,  senza  comparazione,  moltissima. 

Nondimeno,  per  quanto  a  me  pare,  tutto  consiste  nella 
qualità  del  luogo  dove  si  ha  a  fare  la  giornata;  perciocché 
quando  si  avesse  a  combattere  in  un  canale  non  molto  largo 
io  vorrei  che  il  Capitano  ponesse  cotal  numero  di  galee  da 
soccorso  in  un  sito,  e  dovendosi  attaccar  la  battaglia  nel  mare 
aperto  vorrei  che  le  ponesse  in  un  altro. 

Se  nel  canale:  ch'egli  le  dividesse  ed  ordinasse  in  due 


8  CONSIDERAZIONI  SULLA  TATTICA  NAVALE. 

schiere  di  soccorso,  non  più  che  un  trar  d'arco  Tuna  dal- 
l'altra distante  e  le  faceisse  stare  nel  mezzo  e  dietro  la  fronte 
lunare.  Se  il  nemico  assalisse  V  un  de'  corni  e  soverchiatolo 
tentasse  girarlo  e  prendere  l'armata  alle  spalle,  egli  dovrebbe 
in  tal  movimento  presentare  necessariamente  prima  un  fianco 
e  poi  l'altro;  le  galee  del  soccorso  girando  allora  sollecita- 
mente le  prore  verso  di  lui  potranno  urtarlo  nel  modo  più 
vantaggioso,  sconfiggerlo  e  gettarlo  alla  costa.  E  se  eziandio 
avvenisse  che  l'armata  fosse  sbaragliata  e  rotta  nel  mezzo, 
ciò  ch'è  molto  difficile  potersi  fare  per  essere  essa  rinforzata 
in  quel  punto  dalle  galee  di  soccorso,  tenendo  esse  drizzate 
le  prore  al  centro,  la  potrebbero  aiutare  efficacemente  a  so- 
stenere e  respingere  qualunque  assalto. 

Ma,  dovendo  combattere  in  alto  e  spazioso  mare,  vorrei 
che  le  due  schiere  di  soccorso,  in  luogo  di  essere  collocate 
dietro  al  centro,  fossero  poste  dietro  ai  due  corni  dell'armata, 
a  destra  ed  a  sinistra,  e  da  essi  distanti  quanto  un  uomo  può 
scagliare  a  mano  una  piccola  pietra.  Se  il  nemico  venisse  al- 
lora ad  assalire  con  egual  numero  di  galee  e  le  avesse  or- 
dinate a  battaglia  in  forma  lunare,  in  modo  che  la  fronte 
d'ambedue  le  armate  fosse  pari,  le  dette  due  schiere,  tosto 
che  investiti  fossero  i  corni,  dovrebbero  spingersi  velocemente 
ad  assalire  per  fianco  tutta  quella  parte  di  galee  che  for- 
mano i  corni  della  flotta  avversaria,  le  quali,  impegnate  già 
in  un  combattimento  per  prora,  mai  potrebbero  resistere  in 
pari  tempo  ad  un  assalto  per  fianco. 

Se  le. corna  del  nemico  fossero  anch'esse  rinforzate  in 
egual  maniera  da  schiere  di  soccorso,  io  vorrei  che,  avve- 
dendosene, il  mio  Capitano  ordinasse  alle  sue  di  non  muoversi 
dal  loro  posto,  ma  che  si  tenessero  pronte  ad  accorrere  nel 
punto  ove  maggiore  si  presentasse  il  bisogno  d'aiuto;  avver- 
tendo di  non  mandarle  mai  tutte  e  due  da  una  stessa  parte, 
bensì  ognuna  dal  proprio  lato. 

Ma  se  poi  il  nemico  avesse  dato  alla  sua  armata  una 
forma  diversa,  essa  verrebbe  sempre  più  o  meno  abbracciata 
dalla  nostra,  che  ha  forma  lunare,  e  le  schiere  di  soccorso 
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girando  allora  ognuna  dal  proprio  lato  e  facendo  forza  di 
remi  dovrebbera  recarsi  con  prontezza  a  cingere  completa- 
mente l'avversario,  e  passandogli  alle  spalle  chiuderlo  in  una 
stretta  nella  quale  rimarrà  sbaragliato  e  distrutto. 

Questi,  osservò  l'ammiraglio,  sono  certamente  i  più  si- 
curi e  migliori  partiti  che  prender  si  possano.  Ma  vorrei 
che  ora  vi  piacesse  ragionare  alquanto  intorno  ad  un  sog- 
getto non  meno  importante,  cioè  intorno  alla  convenienza  di 
incominciare  il  fuoco  appena  giunti  a  portata  delle  proprie 
artiglierie,  o  di  riservarlo  per  il  momento  dell'urto;  perchè 
su  questo  argomento  le  opinioni  sono  molto  divise,  mentre 
taluni  affermano  che  sia  più  utile  tirare  per  i  primi  e  da 
lontano,  altri  invece  sostengono  tutto  l'opposto. 

Osservano  quelli  che,  incominciando  il  fuoco  per  tempo 
si  possono  guastare  gli  alberi,  le  antenne  e  gran  parte  del 
palamento,  rovinare  le  sbarre  e  le  impavesate  e  rompere  * 
ogni  altra  parte  dei  morti  (opere  morte)  dell'avversario,  per 
modo  che  venendo  poi  alle  spade  ed  a  stretta  battaglia,  tro- 
vandosi una  galea  priva  di  quelle  difese,  tanto  più  facile 
riescirà  salirvi  a  bordo  ed  invaderla.  Può  altresì  avvenire 
che  qualche  colpo  di  cannone  poderoso  giunga  a  squarciare 
il  fianco  vivo  dell'avversario  in  modo  da  colarlo  a  picco  di 
botto,  0  uccidergli  una  gran  quantità  di  uomini  e  forse  il 
Capitano  stesso,  la  cui  morte  porterebbe  scompiglio  tale  da 
determinare  la  vittoria,  come  più  volte  si  vide  avvenire 
anche  per  la  sola  falsa  notizia  di  tale  sventura. 

Dicesi  ancora  che  colui  che  incomincia  il  fuoco  mostra 
maggiore  ardimento,  mentre  l'altro  subisce  una  prima  triste 
influenza  come  di  paura,  e  che  potendosi  colpire  e  guastare 
fin  da  principio  il  suo  cannone  od  il  suo  affusto  rimarrebbe 
disarmato  e  presto  conquiso. 

Rispondono  gli  avversari  che  lo  incominciare  il  fuoco 
da  lontano  è  all'incontro  più  dannoso  che  utile;  primiera- 
mente perchè  non  giova  tirare  prima  di  essere  a  portata  ef- 
ficace, poi  perchè,  correndo  uno  contro  l'altro,  i  tiri  lontani 
non  possono  colpire  altro  che  la  prora,  cioè  nella  parte  più 
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Tjobusta  della  galea,  ove  una  ferita  dif8cilmente  riesce  fatale 
ed  è  presto  riparata.  E  quand'anche  giungesse  a  penetrare 
poco  danno  recherà,  mentre  in  combattimento  niun  uomo 
deve  rimanere  sotto  coperta;  ma  ciò  è  poco  probabile  perchè 
la  prora,  oltre  alla  robustezza  della  sua  struttura,  presenta 
una  forma  angolare,  sulla  superficie  della  quale  i  tiri  lon- 
tani facilmente  strisciano  e  rimbalzano  lateralmente.  E  se 
colpisse  sopra  coperta  incontrerebbe  tanti  ripari,  traverse  e 
barricate  di  materassi  e  di  schiavine,  che  ben  piccolo  danno 
potrebbe  recare  e  molto  facilmente  passerebbe  sopra  la  testa 
delle  genti  senza  offenderle  gravemente. 

Perciò  tutti  quei  Capitani  che  vogliono  conservare  i  loro 
tiri  per  far  fuoco  soltanto  nel  momento  d'investire  il  ne- 
mico colla  prora,  esigono  che  le  loro  genti  rimangano  di- 
stese sulla  coperta  e  non  permettono  che  alcuno  rimanga  in 
piedi  dietro  alle  sbarre  né  altrove  sino  al  momento  prossimo 
all'urto. 

Ora,  essendo  la  coperta  vicinissima  all'acqua,  ed  es- 
sendo il  vivo  della  galea  quasi  tutto  immerso  nel  mare,  dif- 
ficilissimo è  che  un  colpo  di  cannone  possa  colpire  in  modo 
disastroso  il  suo  piccolo  corpo  ne  le  sue  genti,  coricate  come 
sopra  si  è  detto. 

Né  molto  importa  che  qualche  colpo  possa  guastare  il 
palamento,  imperocché,  essendo  già  vicini,  l'abbrivo  acqui- 
stato porterà  egualmente  ad  investire,  né  un  colpo  di  can- 
none potrà  in  alcun  modo  arrestarlo.  (Come  i  cavalli  feriti 
nel  momento  di  assalire  un  quadrato  di  fanteria,  i  quali  lo 
urtano  egualmente  e  vanno  a  morirvi  in  mezzo  con  molto 
maggiore  scompiglio).  Poco  danno  altresì  può  derivare  dalla 
perdita  di  alberi  o  di  antenne,  perchè  sebbene  la  rovina  loro 
non  possa  avvenire  senza  uccidere  o  storpiare  qualche  uomo, 
questo  avvenimento  non  può  recare  disordine  o  sgomento  tale 
per  cui  una  galea  ben  comandata  debba  cessar  di  combattere. 

Aggiungo  ancora  che  incominciando  il  fuoco  a  tutto  tiro, 
prima  che  siasi  ricaricato  il  cannone  si  ha  già  il  nemico  ad- 
dosso, e  che  così  si  può  trovarsi  disarmati  nel  momento  del 
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maggior  bisogno,  o  per  lo  meno  imbarazzati  dalle  manovre 
necessarie  per  apparecchiare  il  colpo,  per  puntare  e  per 
prendere  bene  la  mira.  Conchiudono  adunque  che  non  è  ben 
fatto  sparare  le  artiglierie  se  non  quando  la  prora  sta  per 
urtare  il  nemico.  Allora  si  è  sicuri  che  il  colpo  non  può  er- 
rare e  che  apporterà  il  massimo  danno  e  la  più  grande  rovina. 

Intorno  a  queste  varie  opinioni  bramerei  conoscere  il 
parere  di  messer  Alessandro  Contarini. 

Savissime  massime  son  queste,  rispose  il  prudentissimo 
gentiluomo;  T unico  vantaggio  che  possa  avere  chi  comincia 
il  fuoco  da  lontano  gli  è  quello  di  poter  colpire  il  cannone 
dell'avversario,  o  i  suoi  congegni,  in  modo  da  renderli  inu- 
tili; ma  tolta  questa  rara  fortuna  io  opino  che  tutto  il  fuoco 
debbasi  riserbare  per  il  momento  in  cui  le  galere  stanno  per 
affrontarsi;  imperciocché  tutti  gli  uomini  sono  allora  forzati 
dal  debito  loro  a  starsene  in  piedi  ed  esposti,  laonde  gran 
miracolo  sarebbe  se  in  una  scarica  cosi  vicina  non  venissero 
scopati  da  prora  a  poppa  e  rovesciati,  in  uno  alle  barriere 
e  alle  difese  trasversali,  con  ogni  altra  cosa  che  trovasi  sopra 
coperta,  lasciando  larga  e  facile  entrata  per  gettarsi  in  fra 
i  nemici. 

Né  si  può  temere  che  il  movimento  del  mare  possa  im- 
pedire la  buona  punteria  in  modo  che  i  colpi  riescano  vani, 
imperocché  la  gran  vicinanza  fa  si  che,  più  o  meno  basso, 
ogni  tiro  deve  colpire  e  produrre  danni  gravissimi.  Voglio 
adunque  che  il  mio  Capitano  osservi  invariabilmente  la  mas* 
sima  che  avendo  egli  fermo  nell'animo  di  voler  investire  il 
nemico  conservi  tutta  la  sua  artiglieria  pronta  per  sca- 
ricarla nel  momento  prossimo  all'urto.  E  allora  il  con- 
forto ad  usare  in  pari  tempo  ogni  altro  mezzo  di  offesa  che 
trovisi  possedere,  come  archibugi,  frecce  ed  ogni  sorta  di 
fuochi  artificiati.  Vorrei  pure  che  contemporaneamente  egli 
facesse  gridare  da  tutti  i  suoi  :  Vittoria  vittoria  !  Imperciocché 
come  avvenne  talvolta  che  la  opinione  di  aver  perduto  fu 
cagione  di  perdita  vera,  cosi  il  credere  di  aver  vinto  con- 
dusse sovente  a  vittoria.  Vorrei  pure  che  si  gridasse  il  nome 
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del  Gonfalone  (il  nome  della  galea)  accompagnato  dal  suono 
delle  trombe,  dei  pifferi  e  dal  battere  dei  tamburi,  inalbe- 
rando in  pari  tempo  una  grande  e  nuova  bandiera  al  calces9 
a  fine  di  farsi  conoscere  dalle  altre  galee. 

Investendo  in  cotal  modo  impetuoso,  il  mio  Capitano  potrà 
esser  certo  di  apportare  ai  nemici  meraviglia  e  spavento,  e 
sperare  eziandio  di  aver  vinto  la  giornata  prima  ancor  di 
venire  alle  spade.  E  che  sia  vero  quanto  io  dico  ne  abbiamo 
esempio  nella  vittoria  riportata  dal  nostro  messer  Gerolamo 
Canale,  allorché  ebbe  a  combattere  contro  Hassan  Capelin, 
detto  il  Moro  d'Alessandria,  con  numero  bensì  eguale  di 
galee,  ma  ben  disuguale  di  combattenti,  avendo  costui  un  ar- 
mamento straordinario  e  maggiore  di  ben  ottocento  giannizzeri. 
Ad  onta  di  ciò  fu  vincitore  il  Canale  perchè  avendo  il  Moro 
usate  le  sue  artiglierie  da  lontano,  mai  fece  colpo  che  ap- 
portasse offesa  grave,  mentre  i  nostri  avendo  conservato  il 
fuoco  per  il  momento  in  cui  giungevano  ad  investirlo,  scari- 
carono ad  un  tempo  ed  a  minima  portata  tutte  le  loro  arti- 
glierie, colle  quali  produssero  nell'  avversario  così  grande 
rovina  e  lo  riempirono  inaspettatamente  di  tanto  spavento  che 
fu  agevol  cosa  tagliare  a  pezzi  quanti  si  presentavano. 

Avvenne  pure  che  uno  dei  nostri  colpi  spezzò  l'albero 
d'una  galea  nemica,  il  quale  cadde  in  coperta  in  uno  alla 
vela  che  teneva  alzata;  questo  fatto  che  inanimò  i  nostri  non 
giunse  però  a  disanimare  i  nemici  né  li  trattenne  dal  combat- 
tere virilmente  sino  alla  loro  totale  sconfitta.  Vagliami  questo 
esempio  a  conferma  di  quanto  ho  più  sopra  affermato. 

Questi  avvertimenti  valgono  specialmente  nelle  occasioni 
in  cui  il  Capitano  abbia  deliberato  di  assalire;  ma  se  avve- 
nisse che  per  diversa  elezione  o  per  caso  (la  qual  parola  e 
termine  pericoloso  e  di  biasimo  per  un  Capitano)  egli  si 
proponesse  di  non  assalire  il  nemico,  o  per  essere  molto  in- 
feriore di  forze,  o  per  altra  cagione,  bene  acconsento  che 
possa  batterlo  da  lontano  colle  artiglierie  come  meglio  potrà, 
sino  a  tanto  che  qualche  mutamento  di  circostanze  venga  pure* 
a  mutare  il  suo  divisaraento. 
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Questi  due  diversi  modi  di  appresentare  a  nemici  una 
battaglia  navale,  essendo,  come  si  è  detto,  il  mare  in  calma 
e  nei  luoghi  da  me  accennati,  sono  dall'universale  de'  Capi- 
tani tenuti  i  migliori  e  più  sicuri  di  quanti  se  ne  possano 
usare,  ma  trovandosi  due  armate  nemiche,  cosi  nell'  uno  come 
nell'altro  dei  sovradetti  luoghi,  con  mar  gonfio  e  con  vento 
gagliardo  e  volendo  egualmente  venire  a  giornata,  ogni  cura 
del  Capitano  dovrà  esser  rivolta  a  manovrare  in  modo  da 
mettersi  sopravento  dell'armata  nemica,  e  poscia,  senza  altro 
ordine  e  divisione  di  schiere,  comandare  che  ciascuna  delle 
sue  galee  vada  ad  investire  una  di  quelle  dei  nemici  con  le 
vele  gonfie  o  senza,  secondo  la  qualità  del  tempo  e  la  forza 
del  vento.  Perciocché  essendo  il  vento  gagliardo,  divise  che 
sieno  le  galee  in  qual  si  voglia  forma,  lo  spazio  che  si  con- 
viene lasciare  tra  galea  e  galea  va  ristringendosi  allora  sì 
fattamente  che  le  onde  soverchiano  in  buona  parte  l'altezza 
delle  galee,  ne  rompono  e  rovinano  1  palamenti,  bagnando  e 
trabalzando  da'  luoghi  loro  tutti  i  soldati  e  i  galeotti. 

Oltre  di  che,  essendo,  come  spesso  si  vede,  molte  galee  a 
vela  l'una  dell'altra  assai  più  veloce,  o  per  cagione  di  miglior 
forma  o  per  esser  meglio  in  stiva  o  novamente  spalmate  e  tro- 
vandosi il  vento  forzevole  e  grosso  il  mare,  non  si  può  allora, 
quantunque  si  facciano  di  molti  rimedi,  come  è  il  serrar  gran 
parte  della  vela,  il  far  scia  nel  mare  con  parte  del  palamento 
e  con  altri  simili  espedienti,  non  si  può,  dico,  impedire  che  le 
migliori  non  escano  dall'ordine  e  dalle  schiere  e  non  vadano, 
portate  dal  vento,  innanzi  alle  altre  che  si  veloci  non  sono, 
rompendo  cosi  ogni  ordine  o  formazione  che  prima  avessero. 

Ne  puossi  tenere  schiera  alcuna  da  tergo  andando  col 
mare  in  poppa,  vadasi  pure  a  remi  od  a  vela,  perchè  quelle 
di  dietro  investirebbono  più  agevolmente  le  loro  conserve 
che  i  legni  nemici.  Avendo  poi  esse  dato  dentro  alle  galee 
nemiche  con  vento  in  poppa  dovrebbero,  nel  trapassare, 
calar  giù  le  vele  e  per  investire  nuovamente  il  nemico  dalla 
parte  di  dietro,  dovendo  volgere  necessariamente  la  prora  al 
vento,  verrebbero  a  dargli  il  vantaggio  del  sopravento  ;  in  oltre: 
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nel  mettere  le  vele  a  basso  e  nel  trapassare  sarebbe  miracolo 
che  col  mare  gonfio  e  con  vento  impetuoso  non  avvenissero 
gravi  disordini  ed  intralciamenti,  specialmente  se  Fazione 
avesse  luogo  in  un  canale  ristretto,  che  nel  mare  aperto  men 
grave  verrebbe  ad  essere  lo  sconcio. 

Il  mio  Capitano  adunque  venendogli  occasione  di  far 
giornata  in  sì  fatte  condizioni  egli  attenderà  soltanto  a  pi- 
gliarsi Tavvantaggio  del  vento  e  sebbene  il  nemico  fosse  più 
numeroso,  finché  conserva  tale  vantaggio,  non  abbia  timore 
alcuno. 

Rade  volte  avviene  che  con  venti  turbati  si  possa  com- 
battere utilmente,  e  le  memorabili  giornate  mai  si  fecero,  se 
non  di  comune  volontà  d'entrambi  i  nemici  Capitani.  Per  ciò 
se  gran  necessità  non  costringa  una  delle  parti  a  venire  a 
battaglia,  sarà  sempre  vantaggioso  per  ambedue  il  rimetterla 
a  tempi  migliori. 

Avendo  ora  dimostrato  bastevolmente  come  il  Capitano 
debba  condursi  quando  è  costretto  a  combattere  ne'  tempi  non 
buoni  0  fortunevoli,  parmi  eziandio  molto  conveniente  di  av- 
vertirlo del  costume  che  egli  deve  serbare  combattendo  ne* 
buoni  ed  opportuni,  potendo  massimamente  in  questi  compiere 
malie  imprese  che  quelli  non  consentono. 

Dico  adunque  che  oltre  alle  due  forme  lunari  da  me  lo- 
date come  principali,  v'è  un  altro  modo,  non  meno  buono,  di 
entrare  sicuramente  a  battaglia,  ed  è  il  seguente: 

Trovandosi  questo  nostro  Capitano  con  cinquanta  galee,  od 
anche  con  numero  maggiore,  in  un  canale,  vorrei  che  di  tutta 
questa  armata  egli  pigliasse  la  terza  parte,  e  divisala  in  due 
squadre  ne  mandasse  una  incontro  al  nemico  formata  in  linea 
di  fronte,  per  lo  mezzo  del  canale  a  modo  di  antiguardia.  Che 
disponesse  poi  le  galee  del  corpo  di  battaglia  in  linea  di  fila 
lungo  una  delle  sponde  del  canale  stesso,  quella  sopravento, 
col  capofila  distante  un  terzo  di  miglio  dietro  ed  in  fianco 
deirantiguardia;  non  molto  vicine  a  terra  e  ad  una  lunghezza 
di  galea  una  dall'altra,  e  che  le  facesse  seguire  dall'altra 
squadra  a  modo  di  retroguardia,  formata  anch'essa  in  linea 
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di  fronte  come  Tantiguardia  e  ad  essa  parallela,  ad  un  terzo 
di  miglio  dal  serrafila  del  corpo  di  battaglia. 

Con  questa  forma  od  ordinamento  venendo  a  giornata  in 
un  canale  si  riescirebbe  indubbiamente  vincitori  quand'anche 
i  nemici  fossero  più  numerosi.  Imperocché,  se  Tavversario 
dopo  avere  sbaragliata  la  mia  antiguardia,  procederà  oltre, 
presenterà  il  fianco  al  mio  corpo  di  battaglia  il  quale  per 
colpirlo  colle  sue  prore  ed  affondarlo  non  avrà  altro  a  fare 
che  un  quarto  di  giro  verso  di  lui.  Se  egli  giungesse  a  pre- 
sentare le  prore  contro  il  mio  corpo  di  battaglia  sarebbe  ne* 
cèssariamente  urtato  di  fianco  dalla  mia  retroguardia  ;  ma  se 
non  fosse  giunto  a  sfondare  la  mia  antiguardia  o  non  proce- 
desse oltre,  allora  il  mio  corpo  di  battaglia  potrebbe  dop- 
piarlo ed  assalirlo  da  tergo;  ad  ogni  modo  egli  sarà  accer- 
chiato da  tutte  le  mie  prore  e  colto  nel  massimo  disordine, 
in  cui  sarebbesi  facilmente  posto  sino  dal  primo  scontro  col- 
Tantiguardia. 

Concerti  opportuni  devono  essere  stati  presi  molto  per 
tempo  a  fine  di  coordinare  i  movimenti  dell'armata,  special- 
mente quelli  delle  galee  del  corpo  di  battaglia,  le  quali  do- 
vranno essere  prontissime  a  girare  tutte  di  fianco  contro  al 
nemico,  oppure  a  continuare  in  linea  di  fila  e  girarlo  da  poppa 
per  contromarcia  ed  assalirlo  vivamente  da  tergo,  a  tenore 
delle  circostanze. 

La  retroguardia  rallenterà  il  cammino  per  non  imbaraz- 
zare l'azione  dell'armata  e  si  terrà  pronta  a  precipitarsi  colle 
prore  su  tutti  gli  avversari  che  nello  scompiglio  presentas- 
sero il  fianco,  come  indubbiamente  dovrà  accadere. 

Ma  per  non  trascurare  alcuno  dei  partiti  ai  quali  il  ne- 
mico potrebbe  appigliarsi,  considero  che  avendo  egli  potuto 
veder  da  lontano  la  mia  ordinanza,  ne  avesse  adottato  una 
eguale,  e  che  mentre  la  sua  antiguardia  combatte  colla  mia, 
egli  spingesse  il  suo  corpo  di  battaglia  ad  occupare  l'altro  lato 
del  canale  per  attendervi  occasione  opportuna  di  assalire. 

In  tal  caso  la  mia  retroguardia  dovrà  correre  sollecita- 
mente a  contrastargli  quel  terreno  incontrandolo  e  combat- 
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tendolo  prora  contro  prora,  nella  qual  posizione  egli  verrebbe  a 
presentare  i  fianchi  alle  galee  del  mio  corpo  di  battaglia  che 
correrebbero  ad  urtarli  girando  tutte  ad  un  tempo  contro  di  lui. 

Vi  è  ancora  un  altro  modo  di  apprestar  la  giornata,  e 
questo  riesce  opportuno  allorché  le  armate  s'incontrassero 
in  prossimità  della  terra  da  un  lato  e  col  mare  aperto  dal- 
l'altro, cioè  lungo  una  costa. 

Se  il  mio  Capitano  si  troverà  avere  allora  novanta  o 
cento  galee,  dovrà  dividerle  in  tre  squadre,  assegnandone 
ventiquattro  alla  prima  e  trentasei  ad  ognuna  delle  altre  due. 
Formerà  poi  tutta  la  sua  armata  in  linea  di  fronte  normale 
alla  costa,  colla  squadra  minore  al  centro  a  mezzo  miglio 
innanzi  alle  altre  due,  che  formerebbero  le  ali  o  corni  della 
battaglia,  e  così  procederà  contro  al  nemico,  tenendosi  vicino 
a  terra  per  modo  che  tra  essa  e  l'estremità  dell'ala  propinqua 
non  potesse  insinuarsi  e  trapassare  l'avversario  che,  per  quella 
via,  potrebbe  giungere  ad  assalirlo  da  tergo.  Assalto,  questo, 
pericolosissimo,  ad  impedire  il  quale  deve  porre  ogni  sua  cura 
la  squadra  che  resta  dal  lato  di  terra,  tenendosi  stretta  e 
serrata.  Quella  dell'altro  lato,  invece,  si  stenderà  e  si  allar- 
gherà verso  il  mare,  non  lasciando  però  tra  galea  e  galea 
maggiore  spazio  di  quanto  è  necessario  per  poterne  comoda- 
mente ricevere  un'altra. 

La  prima  squadra  avanzata  incomincerà  la  pugna  sul 
centro  del  nemico,  qualunque  sia  la  sua  formazione,  e  le  due 
laterali,  facendo  forza  di  remi  o  di  vele,  spingeranno  innanzi 
le  loro  ali  esteme  tentando  di  accerchiarlo  ed  in  modo  da 
spingerlo  contro  la  terra,  mirando  soprattutto  ad  incalzar 
vivamente  tutte  le  galee  avversarie  che  riuscissero  ad  uscire 
dal  cerchio  e  costringerle  a  dare  in  costa. 

Alla  squadra  foranea,  che  può  allargarsi  in  mare  a  pia- 
cimento, spetta  specialmente  la  cura  di  chiudere  il  cerchio  e 
di  spingersi  avanti  in  maniera  da  prendere  l'avversario  per 
fianco  e  spingerlo  impetuosamente  contro  la  terra  o  percuo- 
terlo da  tergo.  L'altra  invece  avrà  somma  cura  di  non  la- 
sciarlo sbucare  fra  essa  e  la  costa  o  fra  gli  intervalli. 
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La  riuscita  di  questo  modo  d'assalto  non  è  dubbia,  purché 
le  due  squadre  laterali,  approfittando  abilmente  della  pugna 
iniziata  dalla  squadra  del  centro,  sappiano  insinuarsi  e  con- 
vergere in  modo  da  spingere  il  nemico  a  terra  o  chiuderlo 
e  stringerlo  tra  di  esse.  «  A  meno  che  più  che  nemica  for- 
tuna 0  grandissima  viltà  non  s'interpongano,  non  deve  il 
Capitano  diffidare  d'ottenere  vittoria  certa  ». 

Allora  il  Cornare,  che  ogni  parola  del  Centanni  con 
grandissima  attenzione  aveva  ascoltato,  vedendo  ch'egli  ac- 
cennava a  volersi  fermare  alquanto,  così  prese  piacevolmente 
a  dire: 

Vorrei,  messer  Alessandro,  che  non  vi  fosse  discaro  rac- 
contarmi d'onde  proceda  che  oggidì  nelle  armate  di  mare 
non  si  seguano  gli  ordini  che  negli  eserciti  di  terra  sole- 
vano osservare  i  Romani.  I  quali  ordini,  a  me  pare,  possano 
tanto  agevolmente  seguirsi  in  una  pugna  navale  quanto  al- 
lora in  una  pugna  terrestre. 

Usavano  i  Romani,  come  a  ciascuno  è  noto,  dividere  le 
loro  genti  da  piedi  in  tre  schiere,  la  prima  delle  quali  chia- 
mavano degli  astati,  la  seconda  dei  principi  e  la  terza  dei 
triari.  Gli  astati,  disposti  in  una  lunga  riga  di  fronte  e  spa- 
ziati uno  dall'altro,  tanto  che  fra  due  potesse  capire  un  terzo 
senza  stringere  o  disordinare  la  riga,  davano  il  primo  assalto. 
Dietro  di  questi  i  principi  formavano  una  seconda  riga  egual- 
mente disposta  e  distante  dalla  prima  in  modo  che  venendo 
gli  astati  ad  essere  respinti  potessero  riceverli,  senza  confu- 
sione, negli  intervalli,  e  con  essi  formare,  di  due,  una  sola 
riga  0  battaglia,  che  dir  vogliamo. 

I  triari  venivano  similmente  disposti  dietro  alle  due  righe 
precedenti  e  tenevansi  pronti  a  riceverle  ne'  loro  intervalli, 
e  fare  di  tutte  e  tre  le  righe  un  solo  corpo  di  battaglia,  il 
quale  veniva  così  a  rinfrescarsi  ed  a  farsi  maggiore.  Da  ciò, 
volendo  indicare  che  taluna  cosa  era  ridotta  a  estremo  pe- 
ricolo, solevano  dire  in  proverbio  :  cìiessa  era  pervenuta  ai 
triari 

Questa  ordinanza,   secondo  me,   era  molto  giovevole  e 
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sicura,  imperocché,  per  vincere  compiutamente  una  giornata, 
faceva  mestieri  aver  favorevole  la  fortuna  tre  volte.  Dico 
adunque  che  il  medesimo  modo  si  potrebbe,  se  io  non  m'in- 
ganno, seguire  anco  nelle  battaglie  navali,  tanto  nel  mare 
aperto,  quanto  in  un  largo  canale;  dividendo  le  galee  in  tre 
schiere,  e  lasciando  tra  ciascuna  di  esse  tanto  spazio  che, 
senza  incomodo,  la  seconda  schiera  potesse  ricevere  la  prima, 
e  la  terza  poi  amendue  queste  insieme.  La  qual  cosa,  se  io 
non  erro,  tornerebbe  a  grande  vantaggio  nel  combattere; 
perciocché  quelle  galee  avversarie  che  avessero  investito  la 
mia  prima  schiera  in  modo  da  costringerla  a  retrocedere  e 
ridursi  tra  gli  spazi  della  seconda,  troverebbero  questa  rin- 
forzata e  quasi  raddoppiata'.  Lo  stesso  .avverrebbe  affrontando 
la  terza  rinforzata  dalle  due  prime  che  vi  si  fossero  aggiunte, 
COSI  che  le  galee  nemiche  incontrerebbero  sempre  maggiore 
e  più  ferma  opposizione. 

Certamente,  soggiunse  il  Contarini,  puossi  molto  bene 
ordinare  una  battaglia  di  mare  come  facevano  gli  antichi 
negli  eserciti  di  ierray  e  sarebbe  anche  in  gran  parte  cosa 
buona.  Nondimeno  si  può  rispondere  e  dimostrare  che  in  un 
tal  partito  sono  molte  cose  che  potrebbero  apportare  confu- 
sione, disordine  e  danno  sul  mare.  Perciocché,  con  grandis- 
sima difficoltà  può  una  galea  sola,  nonché  una  lunga  schiera, 
ritirarsi  cosi  bene  a  dietro,  che  non  venga  a  traversarsi  al- 
quanto, e  attraversata  non  vada  con  la  sua  poppa  ad  urtare 
nelle  altre,  o  che  volendo  entrare  in  uno  spazio  della  se- 
conda riga  non  vada  invece  ad  investire  nelle  prore  di  questa. 

Inoltre  se  la  prima  schiera  ricevesse  si  gagliardo  assalto  da 
temere  una  sconfìtta,  avrebbe  dovuto  stringere  le  sue  galee, 
e  combattendo  esse  tutte  accozzate  insieme  é  quasi  impossi- 
bile che  possano  allora  adoperare  i  remi  per  tirarsi  indietro, 
perciocché  tutte  le  ciurme  sono  occupate  nella  battaglia  e 
devono  attendere  più  alla  picca,  all'arco  ed  alle  pietre,  che 
a  maneggiare  i  remi;  e  se  devesi  ragionevolmente  temere  che 
possa  nascere  confusione  nella  ritirata  della  prima  riga  nella 
seconda,  quanto  maggiormente  non  devesi  temere  nella  riti- 
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rata  dell'una  e  dell'altra  di  queste  due  nella  terza  !  Laonde, 
il  pericolo  di  confondersi  e  d'intricarsi  mi  si  mostra  tanto 
evidente  che  io  certo  non  vorrei  che  il  mio  Capitano  si  po- 
nesse in  questi  inciampi  usando  tale  formazione.  Tuttavìa, 
quando  gli  cadesse  nell'animo  di  usarla,  io  gli  do  per  ricordo 
che  curi  sempre  di  porre  queste  sue  tre  schiere  più  vicine 
l'una  all'altra  che  far  si  possa;  perciocché  in  cotal  modo 
otterrà  due  vantaggi.  Il  primo  è,  che  se  la  prima  schiera  ri- 
cevesse cosi  fiero  incontro  che  temesse  di  non  poterlo  soste- 
nere e  volesse  ritirarsi,  avrà  brevissimo  cammino  a  fare  per 
collocarsi  negli  intervalli  della  seconda,  e  con  ciò  minori 
ostacoli  da  vincere.  L'altro  è,  che  stando  l'una  schiera  cosi 
vicina  all'altra,  le  prore  della  seconda  sarebbero  come  guardie 
di  tutti  i  fianchi  della  prima,  e  parimente  quelle  della  terza 
di  quelli  della  seconda. 

Vorrei  ancora  che  egli  combattesse  con  le  sue  galee  dis- 
alberate, cosa  che  non  concedo  con  altra  forma  di  battaglia  ; 
perchè  in  questa,  essendo  vicinissime  le  squadre  e  aggrup- 
pate le  galee,  potrebbe  facilissimamente  avvenire  che  con 
poche  scariche  di  artiglieria  con  palle  incatenate,  tutta  l'ar- 
mata rimanesse  colpita  negli  alberi  e  nelle  antenne  e  privala 
cosi  del  benefizio  di  potersi  valere  delle  vele  nelle  future 
contingenze. 

A  queste  prescrizioni  ed  a  questi  consigli  il  mio  autore 
fa  seguire  un  lungo  ammaestramento  intorno  al  modo  di  con- 
vogliare con  una  armata  di  galee  una  flotta  oneraria  a  vela, 
o  di  cooperare  con  essa  qualora  fosse  armata,  prendendo  ad 
esempio  il  noto  ordinamento  seguito  dai  Romani  nelle  guerre 
puniche,  e  che  io  stimo  superfluo  riprodurre.  Vengo  invece 
alla  conchiusione. 

Dopo  quanto  avete  esposto,  messer  Alessandro,  usci  a 
dire  il  venerando  ammiraglio  Cappello,  a  me  pare  che  a 
questo  nostro  eccellente  Capitano,  altro  non  manchi,  per  ben 
dividere  ed  ordinare  un'armata,  fuorché  il  sapere  dove  debba 
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collocare  le  più  ed  ove  le  meno  veloci  galee,  e  dove  debba 
porsi  egli  stesso  colla  sua  capitana.  Se  la  vostra  cortesia  gli 
sovverrà  anche  in  questo  ammaestramento,  voi  avrete  com- 
pito il  ritratto  di  un  Capitano  perfettissimo,  al  quale  nulla  si 
potrà  aggiungere. 

10  era  già  per  venire  a  questo,  soggiunse  messer  Con- 
tarini,  e  lo  farò  tanto  più  volentieri  ora  che  voi  me  '1  co- 
mandate. E  perciò  dico:  che  egli  dovrebbe  scegliere  le  mi- 
gliori e  più  spedite  galee,  si  di  vela  come  di  remo,  e  con 
esse  formare  la  squadra  di  soccorso  e  quella  di  antiguardia, 
e  soprattutto  i  loro  corni  od  ali,  affinchè  possano  compiere  le 
loro  missioni  colla  speditezza  che  esigono,  specialmente  quella 
di  esplorazione  e  per  portare  avviso  alle  compagne  dei  peri- 
coli che  sovrastano  nonché  della  forza  e  della  formazione 
dell'armata  nemica. 

Le  meno  buone  e  le  più  pesanti  entreranno  tutte  nel 
corpo  di  battaglia,  ove  non  devono  muoversi  dai  posti  loro, 
ma  rimanere  compatte  e  non  andare  sbandate  per  assa- 
lire, ne  per  alcuna  altra  occorrenza  giammai.  Per  cui  non 
hanno  esse  speciale  bisogno  d'essere  veloci,  bensì  di  es- 
sere bene  armate  di  buoni  e  forti  soldati  e  d'altri  uomini  di 
valore. 

Quanto  al  posto  ove  deve  collocarsi  il  Capitano,  sem- 
brami avere  già  detto  ch'egli  deve  occupare  il  centro  del 
corpo  di  battaglia,  qualunque  sia  il  numero  delle  schiere  in 
cui  l'armata  è  divisa.  Nelle  corna  od  ali  della  medesima 
dovranno  situarsi  le  galee  che  portano  insegna  di  comando 
sotto  ai  suoi  ordini.  <  Et  di  ciò  vi  sia  detto  abbastanza  ». 

11  testo  del  mio  autore  è  immensamente  prolisso,  e  questa 
prolissità  unita  allo  stile  intralciato  del  secolo  in  cui  scri- 
veva ne  scema  la  chiarezza,  nel  tempo  stesso  che  rende  dif- 
ficile seguire  il  filo  dei  ragionamenti.  Per  ciò  dovetti  abbre- 
viarlo e  ridurlo  a  miglior  lezione;  però,  solo  quel  tanto  che 
mi  sembrò  necessario  per  facilitarne  oggi  l' intelligenza,  con- 
servando tutti  gli  avvertimenti  e   tutti   gli   ammaestramenti 
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dettati  da  messer  Cristoforo  da  Canale,  e,  per  quanto  mi  fu 
possibile,  anche  il  carattere  speciale  del  suo  modo  di  esporre. 
Confesso  che  io  rimasi  ammirato  delle  lezioni,  si  mari- 
naresche che  militari,  date  dal  veneto  navarca  ai  suoi  con- 
temporanei, e  credo  che  in  esse  contengansi  esplicitamente  o 
virtualmente  tutte  quelle  che  potremmo  dare  oggigiorno.  Certo 
è  che  parecchie  norme,  da  taluno  credute  di  moderna  e  stra- 
niera invenzione,  sono  in  esse  chiaramente  ed  autorevolmente 
prescritte,  mentre  talune  altre  non  lo  sono  ancora,  e  dovreb- 
bero esserlo. 

Roma,  dicembre  Ì88L 

L.  Fincati 
C.  Ammiraglio. 

(Continua) 


I  BILANCI  DELLA  MARINA  D'ITALIA 


*  Sono  grandi  i  dteslini  della  Marina 
Italiana  ». 


Roma,  dicembre  1881. 

L'epigrafe  che  pongo  a  questo  mio  scritto  è  tratta  dal 
proclama  che  Vittorio  Emanuele  indirizzava  alla  flotta  il  4  ot- 
tobre 1860. 

Sono  grandi  i  destini  della  marina  italiana!  In  questa 
frase  così  semplice,  così  concisa  si  contiene  una  grande  e 
patriottica  aspirazione;  si  ritrova  formulato  un  intero  ed  espli- 
cito programma.  Aspirazione  e  programma  che  dimostrano 
come  il  pensiero  del  gran  Re  fosse  sempre  rivolto  all'unità 
e  alla  grandezza  della  patria  :  come  costante  e  sicuro  fosse 
in  lui  l'avvenire  dell'unità  nazionale.  Egli  parlava  di  marina 
italiana  prima  ancora  che  la  nazione  si  fosse  legalmente  co- 
stituita. 

Il  proclama  infatti  del  4  ottobre  1860  era  emanato  po- 
chi giorni  dopo  la  presa  di  Ancona,  innanzi  ai  plebisciti  delle 
Provincie  meridionali,  innanzi  alla  completa  liberazione  delle 
Marche  e  dell'Umbria. 

La  campagna  navale  di  Ancona,  così  brillantemente  com- 
piuta, era  riuscita  a  grande  onore  per  la  nostra  flotta  che, 
conservando  ancora  il  nome  dell'antico  Stato  il  quale  con 
tanta  abnegazione,  erasi  assunto  la  direzione  del  movimento 
nazionale,  contava  già  nei  suoi  equipaggi  ufficiali  provenienti 
dalle  varie  marine  della  penisola,  e  marinai  della  Toscana  e 
delle  coste  settentrionali  dell'Adriatico. 
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Per  Tesito  fortunato  della  campagna  di  Ancona  la  ma- 
rina era  divenuta  popolare  in  tutta  Italia.  Fosse  perdurata 
quella  popolarità!  In  venti  anni  e  più,  che  tanti  ne  trascor- 
sero da  quell'epoca,  la  nazione  avrebbe  potuto  certamente 
acquistare  conoscenza  abbastanza  esatta  delle  cose  marittime: 
epperciò  oggidì  le  questioni  navali  verrebbero  considerate  sotto 
il  vero  loro  aspetto  e  in  tutta  la  loro  importanza:  oggidì  le 
questioni  di  marina  si  potrebbero  discutere  come  si  discutono 
presso  altre  nazioni,  all' infuori  dai  partiti  e  delle  persone, 
come  si  trattano  appunto  i  grandi  interessi  nazionali. 

Dopo  la  campagna  di  Ancona  e  dopo  quella  nell'Italia 
meridionale,  il  paese  non  aveva  trascurato  occasione  alcuna 
per  dimostrare  le  sue  simpatie  verso  la  marina,  per  manife- 
stare l'importanza  che  annetteva  allo  sviluppo  della  flotta, 
elemento  principalissimo  e  indispensabile  della  difesa  nazio- 
nale. Quelli  erano  tempi  nei  quali  l'ammiraglio  che  aveva 
comandato  in  capo  la  squadra  di  operazione  veniva  accolto 
con  applausi  dalla  Rappresentanza  nazionale,  e  riceveva  ova- 
zioni popolari  nell'uscire  dalle  aule  del  Parlamento.  Quelli 
erano  tempi  nei  quali  la  Camera  dei  deputati,  eletta  per  le 
annessioni  dell'Emilia  e  della  Toscana,  votava  all'unanimità 
espressioni  di  plauso  alle  nostre  forze  navali.  E  l'importanza 
della  marina  era  allora  talmente  sentita  dalle  nostre  popo- 
lazioni da  far  si  che  taluni  municipi  votassero  con  entusiasmo 
la  costruzione 'di  navi  da  guerra  da  offrirsi  al  governo  del 
Re  in  aumento  della  flotta,  e  benemeriti  cittadini  imitassero 
queste  patriottiche  iniziative  promovendo,  per  identico  scopo, 
private  sottoscrizioni. 

I  tempi  oggidì  sono  mutali.  E  ben  vero  che  anche  in 
oggi  le  popolazioni  italiane  applaudono  festose  ed  esultanti 
all'arrivo  del  Duilio  e  salutano  orgogliose  questa  grande  co- 
struzione navale:  ma  non  perciò  può  dirsi  che  nel  nostro 
paese  esista  la  cognizione  esatta  e  sicura  di  ciò  che  sia  una 
marina  di  guerra;  non  può  dirsi  per  ciò  che  in  Italia  siavi  il 
senso  pratico  della  vera  importanza  delle  forze  marittime: 
che  vi  si  comprenda  il  bisogno  di  circondarne  con  ogni  cau- 
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tela  il  prestigio,  portando  un  giudizio  equanime  sulle  cose  e 
sugli  uomini. 

La  necessità  di  dare  sviluppo  alle  forze  navali  del  re- 
gno: l'importanza  della  marina  nei  futuri  destini  della  na- 
zione; questi  du3  grandi  concetti  che  trovansi  inclusi  nel- 
Tepigrafe  del  mio  scritto,  non  furono  effetto  momentaneo  di 
quel  sentimento  che  nel  1860  si  manifestava  nell'animo  di 
tutti  gl'italiani.  Quella  frase  era  frutto  di  ferme  convinzioni. 
Egli  è  perciò  che  nei  discorsi  Reali  di  apertura  delle  nuove 
sessioni  parlamentari,  il  pensiero  del  gran  Re  si  rivolgeva 
quasi  sempre  alla  marina,  con  qualche  frase  più  o  meno  espli- 
cita, più  0  meno  precisa,  rammentando  la  convenienza  di 
riordinarla,  di  darvi  quello  sviluppo  richiesto  dalle  condizioni 
geografiche  del  nostro  regno  e  dalla  parte  importante  che  è 
serbata  alla  flotta  nella  difesa  nazionale. 

L'ultima  volta  che  Vittorio  Emanuele  parlò  solennemente 
ai  membri  del  Parlamento,  si  fu  il  26  novembre  1876,  inau- 
gurando una  nuova  legislatura,  alla  quale  doveva  poi  essere 
liservato  il  doloroso  ufficio  di  condurre  al  Pantheon  la  salma 
del  Padre  della  Patria,  in  quel  tempio  divenuto  ormai  il  con- 
tinuo e  giornaliero  pellegrinaggio  di  tutti  coloro  che  sentono 
il  culto  della  patria.  Esplicite,  più  che  in  precedenti  occa- 
sioni, furono  in  quel  discorso  reale  le  parole  che  si  riferi- 
scono alla  marina:  «  Infine  converrà  pensare  risolutamente 
a  ristaurare  la  marineria  militare...  » 

E  la  prima  volta  che  re  Umberto,  il  26  maggio  1880, 
parlava  alla  prima  legislatura  del  Suo  regno,  rivolgendosi 
alle  due  Camere  riunite,  pronunciava  queste  importanti  pa- 
role: «  Sono  certo  che  perseveranti  cure  rivolgerete  all'ar- 
mata ed  all'esercito  ».  Era  la  continuazione  della  fede  che 
Vittorio  Emanuele,  venti  anni  innanzi,  aveva  manifestata  per 
l'avvenire  serbato  alla  marina  italiana,  era  un  avvertimento 
che,  se  pure  erasi  fatto  qualche  cosa,  molto  rimaneva  ancora 
da  farsi. 

Venti  anni  sono  ormai  trascorsi  dacché  si  è  costituito  il 
nostro  regno  :  venti  anni  sono  già  passati  dacché  nel  mondo 
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militare  marittimo  entrò  la  nuova  marina  italiana.  In  questo 
periodo  di  tempo  l'Italia  ebbe  a  sostenere  una  guerra,  quella 
del  1866,  contro  l'Austria:  e  una  campagna  militare,  quella 
del  1870,  contro  lo  Stato  pontificio.  Per  mezzo  di  queste  due 
intraprese,  Venezia  e  Roma,  le  due  città  che  occupano  un 
posto  così  importante  nella  storia  generale  del  mondo,  le  due 
città  che  scrissero  una  pagina' cosi  gloriosa  negli  annali  del 
nostro  risorgimento  politico:  Venezia  e  Roma,  nel  1866  e  nel 
1870,  vennero  a  riunirsi  alla  comune  patria,  completando 
quella  corona  che  per  tanti  secoli  formò  l'invidia  e  l'aspi- 
razione dello  straniero. 

Un  ventennio  di  vita  nazionale  costituisce  già  un  periodo 
abbastanza  lungo,  e  in  ogni  caso  sufficiente,  per  offrire  ar- 
gomento di  esame  e  di  considerazioni  sullo  sviluppo  dei  vari 
rami  della  pubblica  amministrazione.  Egli  è  perciò  che  parmi 
giunto  il  momento  di  prendere  in  istudio  le  condizioni  della 
nostra  marina  dalla  costituzione  del  nostro  regno  al  giorno 
d'oggi.  Attendere  che  passi  un  periodo  d'anni  maggiore  si 
può  incorrere  nell'inconveniente  di  riuscire  meno  esatti  e  meno 
completi  di  quanto  si  possa  esserlo  dopo  un  ventennio.  Molte 
memorie  vanno  perdute  anche  dopo  un  tale  periodo  di  tempo; 
gli  attori  che  presero  parte  a  taluni  fatti  importanti  dell'am- 
ministrazione possono  anche  essere  scomparsi  dalla  scena  del 
mondo;  difficile  raccogliere  per  tradizione  notizie  precise,  in 
ispecie  quando  il  punto  di  partenza  dello  studio  si  è  quello 
della  costituzione  di  un  paese  a  nazione  in  base  alla  unione 
di  vari  Stati  che  dapprima  erano  divisi  politicamente  tra  loro. 
Le  indagini  perciò  presentano  non  poche  difficoltà,  anche  per 
il  motivo  che  molti  atti  possono  difficilmente  rinvenirsi,  sia 
per  essere  andati  smarriti  neiraccentramento  de'  vari  archivi, 
sia  perchè  certi  registri,  che  forse  vent'anni  addietro  potevano 
avere  poco  valore  per  sé  medesimi,  non  furono  né  completati 
né  conservati,  méntre  oggi  il  loro  contenuto  acquisterebbe 
un'importanza  speciale,  almeno  come  documento  statistico. 

Tutto  adunque  mi  ha  indotto  a  intraprendere  ora  questo 
lavoro  sull'amministrazione  marittima. 
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Però  non  è  intendimento  mio  prendere  in  esame  tutte 
le  varie  e  singole  parti  che  costituiscono  la  marina  militare 
di  una  nazione.  Non  sarebbe  questo  ad  ogni  modo,  un  lavoro 
da  pubblicarsi  sopra  un  periodico,  quand'anche  mi  sentissi 
in  caso  di  poterlo  eseguire.  Lo  studio,  invece,  al  quale  mi 
accingo  è  molto  più  modesto  nell'  importanza  e  nelle  propor- 
zioni, rimanendo  limitato  a  un  confronto  tra  il  bilancio  della 
marina  e  lo  sviluppo  successivo  del  naviglio. 

Anziché  sugli  atti  interni  deiramministrazione  che  si 
riferiscono  al  bilancio  e  al  naviglio,  intendo  fondarmi  esclu- 
sivamente sopra  fatti  parlamentari  che  hanno  relazione  con 
questi  due  argomenti  e  sopra  atti  dell'amministrazione  che 
trovansi  legalmente  nel  dominio  del  pubblico. 

Il  mio  studio  avrà  per  base  documenti  parlamentari  e 
amministrativi  del  nostro  regno.  Perciò,  a  parte  gli  apprez- 
zamenti, esso  si  fonda  sulla  verità.  Che  se  questi  apprezza- 
menti non  fossero  per  avventura  esatti,  sebbene  coscienziosi; 
che  se  le  deduzioni  che  potrò  trarre,  quantunque  conformi 
alle  mie  convinzioni,  dovessero  non  sempre  apparire  giuste, 
siccome  e  gli  apprezzamenti  e  le  deduzioni  saranno  conse- 
guenza di  fatti  indiscutibili,  così  diverrà  sempre  possibile  ad 
altri  l'apprezzarli  diversamente  o  trarne  conseguenze  diffe- 
renti dalle  mie. 

Allorché  una  organizzazione  navale  trovasi  istituita  sopra 
solida  basi,  il  naviglio  costituisce  il  perno  di  tutto  l'anda- 
mento della  marina,  poiché  lo  sviluppo  del  materiale  deve 
essere  concretato  in  relazione  ai  veri  e  positivi  bisogni  marittimi 
del  paese.  Sul  naviglio  si  regola  quindi  il  personale;  non  già 
quello  sopra  di  questo.  Le  navi  sono  la  causa:  il  personale 
la  conseguenza.  Procedendo  in  questa  guisa  si  ha  una  istitu- 
zione a  basi  concrete,  giustificate,  e  quindi  facilmente  giusti- 
ficabili. Gli  ufficiali  sono  creati  per  le  navi;  non  le  navi  per 
gli  ufficiali:  in  caso  contrario  si  ha  una  istituzione  astratta, 
che  non  regge  alla  critica  né  a  qualsiasi  esame,  sia  pure  su- 
perficiale; in  caso  contrario  si  autorizzano  gli  uomini,  che 
pure  hanno  elevate  posizioni  in  Parlamento,  a  muovere  la- 
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gnanza  per  il  grande  numero  di  ufficiali  di  marina  che  pas- 
seggiano a  terra,  senza  rendersi  conto  del  motivo  di  questo 
fatto  e  neppure  della  esattezza  del  medesimo. 

Se  qualunque  ramo  dei  servizi  che  compongono  Tordi- 
namento  navale  di  uno  Stato  esige  le  più  attente  cure  da 
parte  di  chi  presiede  airamministrazione  marittima,  è  evi- 
dente che  il  naviglio,  essendo  il  perno  di  tutta  la  marina, 
debba  rappresentare  quella  parte  del  servizio  navale  che  per 
occuparvi  il  primo  posto  domanda  parimente  le  prime  cure 
da  parte  dell'amministratore. 

Questo  è  il.  punto  di  vista  sotto  il  quale  considero  T  i- 
stituzione  di  una  flotta. 

E  credo  anche  opportuno  insistere  sopra  questo  concetto, 
mentre  da  noi  si  è  di  sovente  verificato  il  fatto  inverso,  quello 
cioè  di  non  prestare  le  debite  cure  alla  parte  che  riflette  il 
materiale  e  non  attribuirvi  per  conseguenza  quella  impor- 
tanza che  deve  avere  nell'amministrazione  di  una  marina 
militare. 

Per  lo  scopo  che  intendo  raggiungere  con  questo  mio 
scritto,  il  decorso  ventennio  abbraccia  quattro  periodi  diversi, 
i  quali  comprendono  le  seguenti  epoche: 

V  1861-1866;   2*  1867-1871;  3»  1872-1876;   4*   1877 
al  1881. 

Spiego  i  motivi  di  questa  ripartizione. 

Il  1°  dei  suddetti  periodi  comprende  l'epoca  di  prepara- 
zione per  la  guerra  contro  l'Austria,  e  quindi  lo  sviluppo 
delle  nostre  'forze  marittime  mediante  straordinarie  costru- 
zioni di  navi. 

Il  2®  periodo  rappresenta  il  decadimento  del  nostro  na- 
viglio, e  abbraccia  quell'intervallo  di  anni  che  si  lasciò  tra- 
scorrere senza  procedere  a  veruna  nuova  costruzione  navale. 

Il  3*  periodo  comincia  dall'epoca  -  1872  -  nella  quale  si 
cominciò  a  riflettere  seriamente  sulle  condizioni  del  nostro  ma- 
teriale marittimo  di  guerra,  e  quindi  si  diede  principio  a  qualche 
nuova  costruzione.  Esso  abbraccia  il  periodo  completo,  nel 
quale  si  posero  in  cantiere  le  quattro  nuove  grandi  corazzate. 
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L'ultimo  periodo,  infine,  che  dal  1877  giunge  al  1881 
comincia  dall'anno  in  cui  fu  presentato  un  regolare  e  stabile 
ordinamento  per  il  nostro  naviglio,  e  comprende  la  successiva 
approvazione  di  quel  progetto  fino  al  momento  in  cui,  dive- 
nuto legge  dello  Stato,  cominciò  ad  avere  la  sua  pratica 
attuazione.  È  questa  l'epoca  -  mi  si  conceda  il  dirlo  -  del 
vero  nostro  risorgimento  marittimo  sotto  forma  ordinata,  re- 
golare e  sicura. 

Come  esposi  più  sopra,  questo  mio  studio  considera  la 
sola  parte  dell'amministrazione  marittima  che  concerne  il 
naviglio,  in  relazione  alle  somme  stanziate  a  tale  scopo  nei 
successivi  bilanci  dal  1861  al  corrente  anno.  Affinchè  riman- 
gano meglio  chiariti,  e  lo  scapo  del  mio  lavoro  e  l'andamento 
seguito  dall'amministrazione  rispetto  al  naviglio,  uopo  è  pre- 
mettere tanto  le  norme  le  quali  servono  di  guida  nella  ge- 
stione del  materiale  delle  marine  da  guerra,  quanto  alcune 
nozioni  riguardo  ai  bilanci,  all'importanza  di  questo  docu- 
mento, ai  concetti  che  devono  guidarne  la  compilazione,  alle 
formalità  per  la  sua  approvazione,  ai  requisiti  necessari  per 
dirigere  convenientemente  le  cose  della  marina.  Queste  con- 
siderazioni generali  divengono  indispensabili  per  la  natura 
stessa  di  questo  mio  lavoro,  dacché  costituiscono  i  principi 
amministrativi  sui  quali  restano  basate  le  mie  osservazioni 
di  confronto  tra  i  bilanci  e  il  naviglio.  Esse  formeranno  la 
prima  parte  del  presente  studio. 

Nella  seconda  parie  esaminerò  gli  atti'  che  riflettono  i 
bilanci  per  quanto  si  attiene  al  naviglio,  in  ciascuno  degli 
anni  che  costituiscono  i  quattro  differenti  periodi  nei  quali 
ho  suddivisa  l'epoca  che  decorre  dal  1861  al  giorno  d'oggi. 

Nella  terza  parte  riassumerò  i  singoli  dati  complessiva- 
mente per  tutto  il  ventennio,  esponendo  poi  a  guisa  di  con- 
clicsione  alcune  osservazioni  di  confronto  e  di  applicazione 
al  naviglio  nostro  e  al  nostro  bilancio. 

È  ardua  l'impresa  alla  quale  mi  accingo.  Confido  però 
nella  benevolenza  di  chi  vorrà  seguirmi  nelle  mie  conside- 
razioni. 


PARTE  PRIMA. 


«  . . . .  radministrateur  est  responsable, 
puisquUl  a  une  action  spontanee,  que  ses 
déterminations  sont  libres,  et  que  ses  réso- 
lutions  Ini  appartiennent  ». 

Du  regime  constitutionnel  —  Hbllo. 


I. 

Chiunque  assuma  T  incarico  di  amministrare  un  patri- 
monio, sia  pubblico,  sia  privato,  contrae  l'obbligo  morale  e 
materiale  di  raggiungere  con  la  sua  gestione  i  seguenti  scopi: 

V  mantenere  il  patrimonio  ricevuto  nel  modo  migliore 
affinchè  esso  abbia  a  durare  il  più  lungamente  possibile; 

2'^  conservarlo  sempre  nella  sua  integrità,  rimettendo 
gradatamente  a  nuovo  gli  oggetti  deperiti  o  perduti; 

3^*  impiegarlo  per  guisa  che  esso  produca  il  maggiore 
e  migliore  profitto  possibile; 

4^  curare  che  il  patrimonio  riesca  sempre  sufficiente 
e  adatto  allo  scopo  al  quale  è  destinato. 

Questi  quattro  punti  che  costituiscono  gli  obblighi  di  un 
amministratore  sono  di  indole  generale,  e  i  metodi  che  servono 
per  adempierli  riescono  semplici,  logici,  naturali;  e  come  si 
applicano  a  qualunque  gestione  pubblica  o  privata,  devono 
parimente  applicarsi  all'amministrazione  del  materiale  delle 
marine  di  guerra.  E  facile  dimostrare  la  possibilità  di  questa 
applicazione,  come  non  è  difficile  stabilire  il  modo  migliore 
per  ottenerla.  • 

L'obbligo  di  mantenere,  conservare,  impiegare  e  curare 
un  patrimonio  qualsiasi,  riferito  al  naviglio  di  una  marina 
militare,  si  traduce: 

V  nel  mantenere  le  navi  in  buono  stato; 
2^  nel  riprodurre  le  navi  inservibili; 


I  BILANCI  DELLA  MARINA   d' ITALIA.  31 

3®  neirarmare  una  parte  della  flotta; 
4®  neir  accrescere  con  nuove  costruzioni  la  forza  del 
naviglio. 

Questi  scopi  che  deve  prefiggersi  chi  ha  l'amministra- 
zione di  una  marina  sono  appunto  i  soli  che  riflettano  lo 
statò  della  flotta  e  corrispondano  precisamente  a  quegli  ob- 
blighi che  sono  imposti  a  chiunque  diriga  una  qualsiasi 
azienda. 

A  —  Manutenzione  delle  navi. 

Oltre  le  cure  giornaliere  delle  quali  devono  circondarsi 
le  navi  in  qualunque  stato  ritrovinsi,  cioè  di  armamento,  di 
disponibilità,  di  disarmo,  affinchè  sieno  sempre  in  perfetto 
ordine,  la  questione  essenziale  da  tenersi  a  calcolo  per  man- 
tenere il  naviglio  nel  modo  migliore  si  è  quella  che  concerne 
le  riparazioni  di  cui  esso  può  avere  di  bisogno.  Le  ripara- 
zioni eseguite  in  tempo  e  bene  condotte  servono  a  prolungare 
la  durata  di  una  nave  :  mentre  trascurate  o  protratte,  oltre- 
ché non  corrispondono  sempre  allo  scopo,  diventano  anche 
più  costose. 

In  passato,  fino  all'applicazione  del  vapore,  allorché  una 
nave  aveva  raggiunto  i  due  terzi  della  sua  vita  la  si  rimetteva 
a  nuovo  mediante  un  grande  raddobbo  generale,  purché  la 
spesa  non  superasse  la  metà  del  costo  primitivo  dello  scafo. 
Perciò  la  spesa  del  raddobbo  ritenevasi  utile  soltanto  nell'  i- 
potesi  in  cui  la  nave  potesse  durare  ancora  un  numero  di 
anni  che  si  trovasse  in  relazione  analoga  al  primo  periodo 
della  sua  vita  e  al  costo  di  costruzione.  Oggi  in  questi  calcoli 
bisogna  tenere  presente  un'altra  considerazione,  quella  cioè 
deireffìcacia  del  tipo  al  quale  appartiene  la  nave  che  richiede 
un  raddobbo  generale,  onde  vedere  se  convenga  sottostare  a 
quella  data  spesa  per  conservare  ancora  in  vita  un  tipo  che 
può  avere  perduta  gran  parte  della  sua  importanza  militare. 
Questo  nuovo  elemento  da  introdursi  nei  calcoli  per  i  rad- 
dobbi generali   trova  il  suo  motivo  di  essere  dal  fatto  dei 
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continui  mutamenti  nei  tipi  delle  varie  classi  nelle  quali  si 
scompone  il  naviglio  di  una  marina  da  guerra,  e  il  servizio 
al  quale  le  singole  navi  sono  destinate  tanto  per  gli  usi 
della  guerra,  quanto  per  i  bisogni  marittimi  in  tempo  di 
pace.  Il  problema  adunque  dei  grandi  raddobbi  è  oggidì 
molto  complesso,  epperciò  fa  d'uopo  risolverlo  assai  atten- 
tamente. Però,  fatta  astrazione  da  questi  raddobbi  generali, 
qualunque  lavoro  richiedasi  da  una  nave,  in  riparazioni  o 
per  la  sua  ordinaria  conservazione,  è  necessario  eseguirlo 
senza  perdita  di  tempo  non  appena  il  bisogno  se  ne  mani- 
festi. È  ben  vero  che  attualmente,  con  le  navi  in  ferro, 
non  si  corre  più  incontro  al  pericolo  che  si  aveva  in  addietro, 
quello  cioè  che,  ritardando  una  riparazione  nelle  navi  in 
legno,  il  danno  si  estendesse  ad  altre  parti  dello  scafo: 
ma  è  certo  d'altro  canto  che  oggidì  i  lavori  sulle  navi  attuali 
richiedono  maggior  tempo  che  non  nel  passato,  sono  molto 
più  delicati  e  difficili  che  in  addietro,  epperciò  ritardandoli 
si  arrischia  di  avere  inutilizzata  una  parte  del  naviglio  per 
un  certo  lasso  di  tempo  e  forse  in  momenti  nei  quali  si 
può  avere  bisogno  di  adoperare  il  maggior  numero  di  navi. 
La  trasformazione  avvenuta  in  questi  ultimi  anni  nel 
materiale  marittimo  di  guerra  ha  dovuto  evidentemente  mu- 
tare anche  le  norme  relative  a  una  questione  che  si  attacca 
essenzialmente  con  la  manutenzione  delle  navi,  quella  cioè 
relativa  agli  approvvigionamenti.  Ancora  pochi  anni  or  sono 
questo  argomento  costituiva  uno  dei  punti  più  essenziali  di 
una  buona  amministrazione  marittima.  Gli  approvvigionamenti 
potevansi  distinguere  in  tre  categorie,  cioè  normali,  di  riserva 
e  straordinari.  I  primi  servivano  per  la  riproduzione  e  per 
la  conservazione  delle  navi.  I  secondi  erano  intesi  a  costituire 
il  fondo  dei  magazzini  e  si  calcolavano  in  base  di  un  multiplo 
deirapprovvigionamento  normale  che  doveva  servire  pjr  il 
consumo  di  un  anno,  con  l'avvertenza  psrò  che  questo  mul- 
tiplo si  riferiva  soltanto  ai  bisogni  delle  navi  di  maggiore 
portata  e  soltanto  per  alcune  materie  prime.  Le  provviste 
straordinarie  erano  intese  a  riparare  la  trascuranza  o  Firn- 


I  BILANCI  DELLA  MARINA  D*  ITALIA.  33 

previdenza  nel  calcolo  delle  due  prime  categorie.  A  modifi- 
care le  norme  sugli  approvvigionamenti  che  si  seguivano  in 
passato,  concorrono  oggidì  anche  le  ferrovie,  i  trasporti  a 
vapore  e  i  telegrafi.  Non  avvi  adunque  più  bisogno  di  tenere 
ingombri  con  materie  prime  i  propri  magazzini  per  il  con- 
sumo di  più  anni,  come  si  faceva  in  addietro.  Ma  un  certo 
fondo  dì  materiali  fa  d'uopo  anche  oggidì  possedere  sempre 
nei  propri  depositi,  senza  però  che  questo  fondo  assuma  le 
proporzioni  che  doveva  avere  nel  passato.  Ciò  può  dirsi  anche 
rispetto  alle  provviste  di  combustibile  per  quelle  nazioni  che 
ne  hanno  difetto. 

Queste  mie  considerazioni  sugli  approvvigionamenti  non 
devono  venire  intese  nel  senso  che  oggi  si  debba  o  si  possa 
vivere  giorno  per  giorno,  e  quindi  sia  lecito  trascurare  tale 
argomento.  Esse  servono  invece  a  dimostrare  la  diversità, 
l'aspetto  differente  sotto  il  quale  oggidì  la  questione  stessa 
deve  essere  considerata  e  esaminata  in  confronto  alla  stra- 
ordinaria importanza  che  aveva  anche  pochi  anni  or  sono. 

B  —  Riproduzione  del  naviglio. 

Il  secondo  oggetto  al  quale  devono  essere  rivolte  le  cure 
dell'amministrazione  marittima,  sempre  riferendomi  al  mate- 
riale, si  è  quello  di  riempiere  con  nuove  costruzioni  il  vuoto 
lasciato  nel  ruolo  del  naviglio  da  quelle  navi  che  hanno 
già  terminata  la  loro  vita  per  vetustà,  e  quindi  si  debba 
radiarle  dai  ruoli,  sospendendo  sulle  medesime  tutte  quelle 
spese  di  manutenzione  le  quali  non  essendo  più  atte  a  recare 
alcun  vantaggio  alle  navi  diventano  spreco  inutile  di  denaro. 
La  sospensione  di  qualunque  cura  per  la  conservazione  di 
queste  navi  deve  suggerire  di  prendere  senza  perdita  di  tempo 
una  risoluzione  rispetto  alle  medesime  non  appena  si  mani- 
festi la  necessità  di  radiarle  dal  naviglio.  Qualunque  nave 
per  vecchia  che  sia  rappresenta  sempre  un  qualche  valore, 
che  diminuisce  gradatamente  tenendo  la  nave  inservibile  a 
imgombrare  le  darsene  e  gli  arsenali.  L'interesse  dell'erario 
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rimane  quindi  danneggiato,  e  questo  danno,  di  qualunque  entità 
possa  essere,  deve  evitarsi  da  chi  amministra  il  patrimonio 
dello  Stato.  Tostochè  una  nave  è  dichiarata  inservibile,  tosto- 
chè  essa  non  può  utilizzarsi  in  alcuno  dei  servizi  per  i  quali 
si  destinano  navi  che  non  possono  più  solcare  i  mari,  è  ne- 
cessario subito  disfarsene,  sia  con  la  sua  alienazione,  sia  con 
la  sua  demolizione.  Questo  secondo  sistema  era  in  addietro 
adottato  di  preferenza  all'altro,  ma  oggi  parmi  che  gli  operai 
degli  arsenali  possano  più  proficuamente  adoperarsi  in  lavori 
di  produzione  anziché  di  disfacimento,  epperciò  convenga  ven- 
dere airasta  le  navi  condannate.  In  qualunque  caso  la  demo- 
lizione 0  Talienazione  delle  navi  che  sono  radiate  dai  ruoli 
rappresenta  una  operazione  normale  nell'andamento  ammini- 
strativo del  materiale  marittimo  di  guerra. 

È  conosciuta  la  durata  media  della  vita  di  una  navo, 
quindi  è  facile  prevedere  quali  e  quante  dovranno  eliminarsi 
annualmente  dal  quadro  del  naviglio,  epperciò  con  nuove 
costruzioni  colmare  questi  vuoti.  Ciò  costituisce  il  rinnova- 
mento 0  la  riproduzione  del  naviglio,  e  rappresenta  un  ele- 
mento della  più  grave  importanza  nell'amministrazione  del 
materiale  marittimo  di  guerra.  Egli  è  infatti  cosa  facile  com- 
prendere come  trascurando  di  surrogare  con  nuove  navi  quelle 
che  furono  radiate  dai  ruoli,  si  venga  a  una  effettiva  di- 
minuzione della  forza  marittima  dello  Stato;  come  non  si 
conservi  più  intatto  il  patrimonio  nazionale  ricevuto  in  con- 
segna. 

E  la  riproduzione  deve  provvedere  benanco  a  un  altro 
motivo  di  vuoto  che  può  verificarsi  nel  quadro  del  naviglio, 
vuoto  che  proviene  dalle  perdite  eventuali  di  una  nave  che 
corre  i  rischi  della  navigazione.  Né  solo  queste  perdite  con- 
templano il  caso  di  naufragio,  che  fortunatamente  nelle  ma- 
rine militari  non  sono  frequenti,  ma  comprendono  benanco 
quelle  eventualità  imprevedibili,  le  quali  corrispondono  a  una 
durata  minore  della  nave  di  quanto  si  sarebbe  calcolato  at- 
tenendosi alla  durata  media.  Il  primo  di  questi  due  elementi 
di  perdita  per  l'amministrazione  di  una  marina  da  guerra, 
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ridotto  a  spesa,  corrisponde  al  premio  di  assicurazione  pagato 
dagli  armatori  delle  navi  mercantili. 

La  riproduzione  del  naviglio  preveduta  convenientemente 
e  eseguita  regolarmente  presenta  un  altro  vantaggio  oltre  a 
quello  di  conservare  sempre  intatta  la  forza  navale  dello 
Stato  :  il  vantaggio,  cioè,  di  avere  cosi  il  mezzo  e  Toccasione  per 
seguire  mano  a  mano  i  progressi  nelle  varie  arti  navali  e 
nelle  scienze  militari.  Le  navi  divenute  vecchie  vengono  evi- 
dentemente surrogate  con  quelle  di  nuovo  tipo,  e  cosi  si  ha 
un  materiale  che  può  sempre  reggere  al  confronto  per  qua- 
lità col  naviglio  delle  migliori  marine.  Ciò  non  succede  se 
la  questione  del  rinnovamento  del  materiale  marittimo  viene 
trascurata  e  ritardata.  È  facile  in  tale  caso  trovarsi  con  navi 
che  sieno  tutte  di  un  tipo  antiquato. 

C  —  Impiego  del  naviglio. 

Le  cose  sin  qui  esposte  riguardo  alla  manutenzione  e  alla 
riproduzione  del  naviglio  servono  a  dimostrare  in  quale  modo 
convenga  tenere  il  materiale  marittimo,  affinchè  risponda  a 
tutti  quei  bisogni  per  i  quali  ne  rimane  dimostrata  resistenza. 
Conservando  sempre  in  ordine  e  al  completo  le  forze  navali 
riesce  possibile  utilizzarle  opportunamente  e  trarre  dalle  me- 
desime il  miglior  profitto  tanto  in  pace  quanto  in  guerra. 

Senonchè  per  meglio  raggiungere  questo  scopo,  oltre  alle 
norme  necessarie  a  seguirsi  per  la  manutenzione  e  per  la 
riproduzione  del  naviglio,  è  necessario  fare  attenzione  a  un'al- 
tra circostanza,  a  quella,  cioè,  che  neir  impiego  del  materiale 
marittihio  si  faccia  passare  gradatamente  la  stessa  nave  per 
i  vari  stadi  d'armamento,  di  disponibilità  e  di  disarmo.  Que- 
sto fatto  è  subordinato  evidentemente  agli  armamenti  navali 
ordinari,  non  solo  per  la  quantità  delle  navi  armate,  ma  an- 
che per  la  loro  specie,  e  quindi  dipende  dal  numero  delle 
navi  che  si  posseggono  per  ciascuna  classe  nella  quale  è 
suddiviso  il  naviglio. 

Gli  armamenti  di   una  stessa  nave  non  devono  prolun- 
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garsi  di  troppo,  come  parimente  è  sistema  dannoso  quello  dei 
continui  armamenti  e  disarmi  della  medesima  nave. 

In  una  amministrazione  marittima  bene  ordinata  gli  ar- 
mamenti navali  non  sono  una  cosa  astratta  -  non  rappre- 
sentano una  eventualità  -  bensì  sono  concretati  sui  bisogni 
marittimi  e  militari  della  nazione.  Possono,  è  vero,  sorgere 
alcune  improvvise  necessità  per  obbligare  una  nazione  ad  ac- 
crescere il  numero  delle  navi  armate;  ma  queste  sono  even- 
tualità alle  quali  si  provvede  facilmente  allorché  si  ha  in  or- 
dine il  proprio  naviglio.  La  regola  normale  è  quella  di  avere 
previste  tutte  le  ordinarie  necessità  marittime  del  proprio  paese 
e  avervi  provveduto  adeguatamente.  Non  è  oggetto  di  questo 
mio  lavoro  quello  di  esaminare,  discutere  e  suggerire  il  nu- 
mero delle  navi  che  l'Italia  debba  annualmente  tenere  ar- 
mate. Ho  fatto  cenno  di  questo  fatto  soltanto  perchè  esso  ha 
pure  grande  importanza  nell'andamento  del  servizio  che  con- 
cerne il  naviglio.  Non  è  possibile  trasandare  le  norme  che 
riflettono  gli  armamenti  senza  nuocere  al  materiale  -  senza 
recare  grave  danno  al  patrimonio  dello  Stato,  sciupandolo 
e  inutilizzandolo  per  i  giorni  supremi  della  prova  -  senza 
che  rimanga  frainteso  il  vero  scopo  per  cui  uno  Stato  man- 
tiene con  rilevanti  sacrifici  finanziari  una  forza  navale.  E 
perchè  questi  sacrifici  vengano  compensati  uopo  è  che  chi 
amministra  le  cose  della  marina  procuri  di  impiegare  le  navi 
in  tempo  di  pace  a  quegli  scopi  che,  oltre  alla  istruzione  del 
personale,  soddisfano  nel  tempo  stesso  alla  tutela  degli  inte- 
ressi marittimi  e  politici  del  paese.  In  questa  guisa  non  sarà 
diflBcile  dimostrare  che  le  spese  attribuite  alla  marina  non 
sono  poi  del  tutto  improduttive  per  la  nazione  che  le  sop- 
porta; che  le  somme  accordate  alla  flotta  non  sono  esclu- 
sivamente intese  a  raggiungere  un  solo  scopo  -  quello  di 
avere  una  forza  militare  per  il  tempo  di  guerra,  come  av- 
viene per  gli  eserciti.  Le  marine  riescono  di  utilità  anche 
durante  i  lunghi  anni  nei  quali  lo  Stato  si  trova  in  condi- 
zioni di  pace.  Certo  che  anche  l'esercito,  in  ispecie  se  è  co- 
stituito sopra  basi  eminentemente  nazionali,  come  è  il  nostro. 
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riesce  di  utilità  allo  Stato  per  la  tutela  dell'ordine  pubblico 
interno;  ma  è  pur  vero  che  questo  scopo  potrebbe  ugualmente 
ottenersi  in  una  maniera  di  gran  lunga  più  economica  che 
non  mantenendo  un  esercito,  mentre  la  tutela  dei  propri  in- 
teressi marittimi  all'estero  non  la  si  potrebbe  avere  adottando 
un  sistema  diverso  da  quello  del  mantenimento  di  una  ma- 
rina militare.  Egli  è  perciò  che  Colbert  diceva  che  i  denari 
spesi  per  la  marina  ritornano  per  altra  via  nelle  casse  dello 
Stato,  e  quindi  che  le  spese  per  la  medesima  non  sono  impro- 
duttive. 

La  trasformazione  del  materiale  marittimo  di  guerra  e 
le  continue  innovazioni  e  i  progressi  nelle  scienze  e  nelle  arti 
navali  hanno  obbligato  ad  accrescere  i  bilanci  delle  marine 
e  portarli  a  cifre  relativamente  eccessive.  Egli  è  adunque 
necessario  che  queste  somme  vengano  non  soltanto  spese  con 
economia  e  opportunamente,  ma  che  la  istituzione  alla  quale 
sono  rivolte  raggiunga  il  suo  vero  scopo.  Ora  ho  già  accen- 
nato che  la  marina  ha  una  missione  utilissima  per  la  na- 
zione oltre  quella  che  le  spetta  in  guerra  per  la  difesa  ma- 
rittima del  paese.  Questo  scopo  si  raggiunge  appunto  per 
mezzo  delle  navi  armate.  Disconoscendo  questo  utile  impiego 
delle  forze  navali  di  uno  Stato  significa  svisare  il  vero  scopo 
delle  marine,  restringerne  la  missione  riducendola  soltanto 
all'intento  di  venire  adoperata  in  operazioni  guerresche,  come 
d'altra  parte  facendo  servire  la  flotta  a  solo  intento  della 
tutela  degli  interessi  marittimi  sarebbe  menomarne  l'impor- 
tanza e  l'utilità  per  la  difesa  nazionale. 

m 

D  —  Il  naviglio  deve  corrispondere  alle  necessità 

MARITTIME   DELLA   NAZIONE. 

Il  quarto  ed  ultimo  degli  obblighi  che  spettano  ad  un 
saggio  e  preveggente  amministratore  del  materiale  marittimo 
di  guerra  si  è  quello  che  le  forze  navali  dello  Stato  sieno 
sufficienti  e  corrispondenti  ai  bisogni  marittimi  della  nazione. 
Può  riuscire  di  grave  danno  in  future  contingenze   l'avere 
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una  flotta  che  per  numero  di  navi  e  per  forza  delle  mede- 
sime non  basti  a  difendere  i  propri  interessi  marittimi;  può 
riuscire  d*altro  canto  un  errore  finanziario  mantenere  una 
marina  esuberante  e  superiore  alle  proprie  risorse  economi- 
che. Egli  è  quindi  indispensabile  stabilire  il  quadro  delle  forze 
navali  che  deve  possedere  il  proprio  paese,  e  a  seconda  del 
medesimo  regolare  gli  atti  della  propria  amministrazione.  In 
questa  guisa  si  procede  giusta  un  programma  prestabilito  e 
fissato:  risulta  perciò  possibile  giustificare  tutte  le  richieste 
che  concernono  il  materiale,  poiché  basate  sulle  condizioni 
di  fatto  del  naviglio.  Quando  invece  questo  quadro  organico 
non  esiste,  Tamministrazione  non  è  più  in  caso  di  avvalorare 
opportunamente  le  proprie  domande:  chi  deve  approvare  le 
spese  ignora  se  queste  sieno  sufficienti,  se  inferiori  ai  biso- 
gni marittimi  della  nazione,  o  se  per  avventura  li  eccedano. 
Qualunque  domanda  per  nuove  costruzioni  e  perfino  per  la 
manutenzione  delle  navi  può  essere  contrariata  e  messa  in 
dubbio,  e  l'amministrazione  perciò  vive  di  una  vita  incerta 
e  precaria,  né  può  compiere  la  principale  sua  missione,  quella 
cioè  di  essere  preveggente. 

Non  è  certo  cosa  molto  facile  compilare  un  quadro  or- 
ganico inteso  a  determinare  quale  debba  essere  la  forza  ma- 
rittima di  uno  Stato.  Vari  elementi  di  indole  contraria  tra 
loro  devono  farsi  entrare  in  un  calcolo  di  questa  natura. 
La  necessità  di  difendere  le  proprie  coste,  di  sostenere  in 
ogni  circostanza  i  propri  interessi  marittimi  all'estero,  la  di- 
fesa nazionale  basata  sul  concorso  delle  forze  di  terra  e  di 
mare,  lo  sviluppo  di  quelle  condizioni  che  stabiliscono  Tim- 
portanza  navale  di  uno  Stato,  le  esigenze  finanziarie  del 
paese,  sono  altrettanti  dati  che  entrano  nella  soluzione  del 
problema,  vi  concorrono  e  lo  determinano.  Però  il  quesito 
non  è  impossibile  a  risolversi  :  lo  hanno  sciolto  quasi  tutte  le 
nazioni  marittime,  né  lo  studio  che  occorre  impiegarvi  può 
arrestare  un  amministratore  sagace  dal  curarne  la  risoluzione. 

Gli  Stati  come  l'Inghilterra  o  come  la  China,  per  motivi 
opposti,  possono  fare  a  meno  dallo  stabilire  lo  sviluppo  e  il 
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piano  delle  loro  forze  marittime,  le  quali  o  hanno  raggiunta 
uno  sviluppo  tale  da  rendere  superfluo  un  quadro  che  de- 
termini il  numero  e  la  specie  delle  navi  che  devono  costi- 
tuire il  naviglio:  o  sono  di  cosi  lieve  importanza,  sia  per  sé 
stesse,  sia  per  la  parte  che  possono  avere  nella  politica  estera 
da  rendere  per  altra  ragione  inutile  lo  studio  clie  conduca 
a  stabilire  in  modo  concreto  la  forza  navale  del  proprio 
paese.  Ma  gli  Stati  che  non  sì  trovano  in  tali  condizioni,  che 
non  sono  agli  estremi  della  scala  che  costituisce  la  forza 
marittima  delle  nazioni,  questi  Stati  devono  possedere  una 
base  per  la  costituzione  del  loro  naviglio.  E  questa  necessità 
si  rende  maggiore  per  quei  paesi  ove  non  è  popolare  l'im- 
portanza della  marina;  per  quei  paesi  che  stretti  dalle  ne- 
cessità finanziarie  credono  saggia  misura  di  scemare  le  spese 
militari;  per  quei  paesi  infine  ove  uomini  di  Stato  che  pur 
furono  alla  direzione  della  cosa  pubblica  presentano  propo- 
ste di  diminuzione  sulle  spese  dell'esercito  e  della  marina, 
in  modo  tassativo  e  determinato  senza  rendersi  conto  se  sia 
possibile  il  farle,  o  emettono  concetti  di  vendere  metà  della 
flotta  per  conservare  il  rimanente  delle  navi.  Gli  Stati  presso 
ai  quali  possono  avvenire  fatti  consimili  -  e  senza  andare 
troppo  lungi  basta  ricordare  ciò  che  avvenne  da  noi  -  in 
consimili  paesi  riesce  di  tutta  necessità  un  quadro  organico 
delle  proprie  forze  navali,  per  sottrarre  la  marina,  questo  im- 
portantissimo elemento  di  difesa,  alla  adozione  di  proposte 
che  possano  metterne  in  forse  l'esistenza. 

Ma  se  uno  Stato  non  possiede  questo  quadro  costitutivo 
della  marina;  se  per  questo  difetto  le  forze  navali  non  pos- 
sono raggiungere  quello  sviluppo  che  sarebbe  necessario  per 
i  bisogni  effettivi  della  nazione,  incombe  l'obbligo  però  in  chi 
amministra  le  cose  della  marina  di  conservare  intatta  almeno 
quella  forza  navale  che  ricevette  nell'assumere  l'ammini- 
strazione marittima  del  proprio  paese.  Non  havvi  giustifica- 
zione alcuna  che  possa  scusare  un  amministratore  dal  lasciare 
diminuire  gradatamente  il  patrimonio  dello  Stato:  non  vi  sono 
circostanze  politiche  o  finanziarie  che  possano  giustificare  un 
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fatto  consimile,  qualora  potesse  avvenire,  qualora  fosse  av- 
venuto. 

Io  dissi  più  sopra  quali  sieno  gli  obblighi  di  chiunque 
assuma  Tamministrazione  di  un  patrimonio.  Fra  questi  ho 
accennato  quello  di  conservare  integro  il  patrimonio  avuto 
in  consegna.  Non  esistendo  un  quadro  organico  della  forza 
navale,  chi  assume  Tamministrazione  della  medesima  assume 
quindi  Tobbligo  di  mantenere  e  conservare  almeno  ciò  che 
ha  ricevuto. 

Non  è  certo  mio  intendimento  di  qui  dettare  un  trattato 
sulle  norme  che  devono  dirigere  l'andamento  e  il  servizio 
del  materiale  di  una  marina  da  guerra:  epperciò  non  feci 
se  non  richiamare  in  modo  sommario  le  regole  principali  a 
tale  riguardo.  Avendole  indicate,  riescirà  facile  farne  la  de- 
bita applicazione  al  caso  nostro  e  cosi  rinvenire  la  spiega- 
zione di  taluni  fatti  che  si  verificarono  nello  scorso  ventennio, 
le  cui  conseguenze  si  fanno  sentire  anche  oggidì.  L'esperienza 
del  passato  può  forse  essere  di  qualche  utilità  per  l'avvenire. 

IL 

L'indirizzo  amministrativo  che  un  ministro  intende  se- 
guire nella  direzione  del  servizio  pubblico  affidato  alla  sua 
responsabilità,  trova  la  pratica  applicazione  e  la  vera  sua 
espressione  nel  bilancio  dello  Stato. 

I  bilanci  provvedono  i  mezzi  finanziari  per  l'andamento 
regolare  e  continuato  delle  singole  amministrazioni  nelle  quali 
trovansi  suddivisi  i  vari  rami  della  pubblica  azienda.  Essi 
provvedono  benanco  a  quelle  spese  che  hanno  lo  scopo  di 
sopperire  ai  bisogni  eventuali  ed  eccezionali.  Le  spese  che 
hanno  il  primo  dei  predetti  scopi,  e  che  quindi  si  ripetono 
annualmente,  costituiscono  la  parte  ordinaria  del  bilancio. 
Le  spese  invece  che  hanno  per  oggetto  di  provvedere  a  ne- 
cessità fortuite,  che  quindi  hanno  una  durata  variabile,  che 
esaurite  non  si  rinnovano  regolarmente,  che  cessano  quando  lo 
scopo  loro  è  raggiunto,  queste  spese  sono  distinte  dalle  altre 
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e  formano  la  parte  straordinaria  del  bilancio.  Per  poterle 
inscrivere  fa  d'uopo  di  una  legge  speciale  votata  dai  due  rami 
del  Parlamento  e  sancita  dal  Re,  mentre  le  spese  ordinarie 
vengono  senz'altro  proposte  dal  ministro  nel  bilancio  annuale. 

Parlando  dei  bilanci  dello  Stato  riferisco  ora  le  mie  os- 
servazioni più  specialmente  al  bilancio  della  marina. 

Un  bilancio  di  marina,  nella  parte  che  concerne  il  ma- 
teriale, deve  annualmente  preventivare  tutte  quelle  spese  le 
quali  abbiano  lo  scopo  di  provvedere  alla  migliore  conser- 
vazione e  manutenzione  del  naviglio,  all'  impiego  più  utile  del 
medesimo,  e  ciò  seguendo  quelle  norme  che  ho  indicato  suc- 
cintamente nel  precedente  paragrafo.  Tali  norme  non  sono 
di  mia  invenzione,  si  trovano  in  tutti  i  libri  che  trattano 
di  amministrazione  marittima,  sono  adottate  da  tutte  le  ma- 
rine, lo  furono  sempre  anche  in  tempi  piuttosto  lontani  da 
noi,  corrispondono  infine  né  più  né  meno  a  quanto  si  segue 
scrupolosamente  in  qualsiasi  azienda  privata.  Quando  un  bi- 
lancio di  marina  è  compilato  senza  attenersi  a  tali  norme, 
senza  rendersi  esatto  conto  degli  obblighi  che  l'amministra- 
tore ha  assunto  e  che  le  spettano,  é  impossibile  che  da  questo 
sistema  non  ne  soffrano  tanto  il  naviglio,  quanto  il  pubblico 
erario.  E  riesce  facile  riconoscere  l'esattezza  di  questa  asser- 
zione, quantunque  possa  sembrare  a  prima  vista  contraddittoria, 
purché  vogliasi  riflettere  come,  trascurando  le  norme  che  re- 
golano l'andamento  del  materiale  marittimo  da  guerra,  questo 
deperisca  più  sollecitamente  di  quanto  dovrebbe  succedere  in 
via  normale,  e  come  per  rimediare  a  questo  deperimento  ecce- 
zionale si  richiedano,  in  ultima  analisi,  spese  maggiori  di  quelle 
che  richiederebbe  l'ordinario  e  regolare  procedere  nelle  esi- 
genze del  naviglio. 

Ho  riassunto  in  quattro  punti  gli  obblighi  che  incombono 
a  un  ministro  di  marina  nel  provvedere  all'amministrazione 
del  naviglio  e  che  si  concretano,  non  é  superfluo  ripeterlo, 
nel  mantenere,  conservare  e  impiegare  il  naviglio  nel  miglior 
mqdo  possibile  e  nel  curare  che  esso  corrisponda  sempre  allo 
scopo  al  quale  è  destinato.  I  primi  tre  obblighi  sono  regolari 
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continui,  e  si  ripetono  annualmente  :  perciò  entrano  nelle  pre- 
visioni ordinarie  e  quindi  nella  parte  ordinaria  del  bilancio. 
I  concetti  che  guidano  questi  tre  scopi  si  traducono  facil- 
mente ed  esattamente  in  cifre. 

E  invero  la  manutenzione  delle  navi  è  rappresentata 
da  un  coefficiente  del  valore  complessivo  del  naviglio  e  la 
cifra  che  ne  risulta  viene  poi  suddivisa  in  costo  di  materie 
prime  e  in  prezzo  di  mano  d'opera.  Questi  coefficienti  si 
deducono  più  esattamente  dalla  pratica  esperienza  anziché 
da  norme  teoriche  e  sono  variabili  par  ciascuna  marina  di 
guerra,  dappoiché  dipendono  da  tante  cause  e  gran  parte  di 
queste  sono  speciali  ai  singoli  paesi.  Che  se  mancano  i  mezzi 
par  dedurre  questi  coefficienti  dall'esperienza  propria,  bisogna 
allora  ricorrere  alla  pratica  altrui  o  alla  teoria  :  è  però  sem- 
pre necessario  che  le  spese  per  la  manutenzione  delle  navi 
abbiano  un  fondamento  di  calcolo;  operando  diversamente  non 
è  più  possibile  rendersi  esatto  conto  dei  criteri  che  hanno 
guidato  l'amministrazione  nello  stabilire  in  bilancio  le  somme 
necessarie  per  provvedere  alla  manutenzione  del  naviglio  se 
non  come  una  facile  ripetizione  di  quelle  stesse  cifre  che  fu- 
rono inscritte  sul  bilancio  del  precedente  anno,  le  quali  a  loro 
volta  potevano  essere  state  richieste  senza  un  punto  esatto 
di  partenza  o  in  causa  di  condizioni  eccezionali.  Rimane  per- 
ciò sempre  il  dubbio  se  le  somme  richieste  sieno  sufficienti  o 
se  non  sorpassino  la  debita  misura.  E  questi  dubbi  si  rendono 
maggiori  allorché  si  rifletta  che  le  trasformazioni  avvenute 
nel  materiale  delle  marine  militari,  sia  par  effetto  della  sosti- 
tuzione del  motore  meccanico  alla  vela,  sia  per  l' impiego  del 
ferro  anziché  del  legname  nella  costruzione  delle  navi,  de- 
vono avere  grandemente  alterati  i  calcoli  sui  quali  ancora 
pochi  anni  addietro  veniva  dedotta  la  spesa  di  manutenzione 
di  una  nave.  E  queste  trasformazioni  hanno  pure  attinenza 
con  la  natura  ed  entità  degli  approvvigionamenti  di  materie 
prime  necessarie  appunto  alla  manutenzione  delle  navi. 

È  nota  la  durata  media  di  una  nave,  come  è  noto  il  va- 
lore complessivo  del  naviglio.  Perciò   è  facile  conoscere   la 
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spesa  annua  che  si  dovrà  spendere  in  costruzioni  navali  per 
surrogare  regolarmente  quelle  navi  che  in  ciascun  anno  do- 
vranno scomparire  dal  quadro  del  naviglio.  Questo  fatto  è 
normale  e  ordinario,  e  bisogna  prevederlo  sul  bilancio.  Le 
somme  che  vi  suppliscono  corrijspondono  a  quelle  che  in  ogni 
azienda  privata  vengono  calcolate  siccome  ammortizzazione 
del  capitale  primitivo  impiegato.  Astenersi  dall' inscrivere 
queste  somme,  o  valutandole  imperfettamente,  si  giunge  a  un 
risultato  molto  semplice,  quello,  cioè,  di  far  diminuire  poco 
a  poco  le  forze  navali  dello  Stato,  diminuzione  annua  che 
corrisponde  appunto  alla  quota  di  ammortizzazione  del  capitale 
che  dovrebbesi  annualmente  impiegare  in  nuove  costruzioni. 
E  la  questione  delle  spese  di  rinnovamento  del  materiale 
necessarie  per  surrogare  le  navi  divenute  annualmente  in- 
servibili per  vetustà  ha  un'importanza,  non  soltanto  sull'ef- 
fettivo delle  forze  navali  che  si  lasciano  così  diminuire  anno 
per  anno,  ma  benanco  sulla  parte  che  concerne  la  manuten- 
zione delle  navi  che  ancora  figurano  sui  quadri.  I  coefficienti 
che  servono  per  inscrivere  in  bilancio  le  spese  di  manuten- 
zione, essendo  dedotti  dalla  pratica  fatta  sopra  un  naviglio 
che  procede  in  modo  regolare,  non  corrispondono  più  alla  realtà 
di  ciò  che  si  spende  in  una  marina,  il.  cui  naviglio  trovisi 
in  condizioni  anormali  come  avviene  allorché  al  medesimo 
manca  la  riproduzione.  E  infatti  evidente  che  in  tali  circo- 
stanze si  è  più  disposti  a  conservare  sui  ruoli  quelle  navi  che 
per  vetustà  dovrebbero  scomparire  dai  medesimi,  onde  cosi 
ritardare  alquanto  le  conseguenze  inevitabili  della  diminu- 
zione del  naviglio.  Ora  è  cosa  ben  diversa  mantenere  il  ma- 
teriale di  una  marina,  il  cui  andamento  procede  in  modo 
regolare,  a  seconda  dei  più  elementari  principi  di  amministra- 
zione marittima,  di  quello  che  sia  dover  mantenere  un  na- 
viglio dove  nulla  proceda  con  ordine,  le  cui  navi  abbiano 
già  compiuta  la  loro  vita  normale,  di  un  naviglio  che  per 
quantità  non  sìa  sufficiente  a  tenere  in  armamento  quel  nu- 
mero di  navi  che  i  bisogni  della  nazione  richiedono  imperio- 
samente, senza  essere  costretti  a  prolungare  di  troppo  e  ri- 


44  I  BILANCI  DELLA  MARINA  D' ITALIA. 

petere  di  frequente  rarmamento  di  quelle  poche  navi  che  si 
posseggono,  e  quindi  rendendole  inservibili  molto  prima  dell'e- 
poca fissata  presumibilmente.  In  una  marina  ove  regna  un  tale 
disordine  rispetto  alla  riproduzione  del  naviglio,  non  vi  sono 
spese  di  manutenzione  suflScienti  per  i  bisogni  :  nessun  coef- 
ficiente rappresenta  più  un  dato  di  approssimativa  esattezza: 
l'amministrazione  del  naviglio  trovasi  sopra  un  pendio  peri- 
coloso e  dannoso  ai  veri  interessi  della  nazione. 

Non  havvi  alcun  altro  ramo  di  pubblica  amministrazione, 
come  la  marina,  che  esiga  tanta  preveggenza,  che  richieda  la 
perenne  e  durevole  continuità  di  mezzi  per  assicurare  la  co- 
stante e  non  mai  interrotta  manutenzione  e  riproduzione  del 
suo  materiale.  E  quando  per  un  concorso  funesto  di  circo- 
stanze, o  per  trascuranza  dell'amministrazione,  questa  conti- 
nuità di  mezzi  e  di  vita  si  trovi  sospesa  per  un  periodo  di 
tempo,  non  riesce  tanto  facile  e  in  modo  sollecito  rimettere 
poi  le  cose  nel  vero  loro  andamento  regolare,  per  quanti 
sforzi  amministrativi  vogliano  farsi,  se  non  a  prezzo  di  grandi 
e  straordinari  sacrifici  finanziari.  Devono  passare  molti  e  molti 
anni,  e  un  periodo  assai  più  lungo  di  quello  che  segnò  l'èra  della 
trascuranza,  innanzi  di  rimettere  le  forze  navali  di  una  nazione 
sopra  la  via  normale  nel  senso  amministrativo  e  finanziario. 

Se  le  somme  da  inscriversi  annualmente  in  bilancio  per 
provvedere  alla  manutenzione  e  riproduzione  del  naviglio  sono 
facilmente  calcolabili  in  una  marina  che  segua  un  ordinato 
sistema  di  amministrazione,  non  così  può  dirsi  per  quelle  che 
nel  bilancio  servono  a  rappresentare  l'obbligo  che  incombe 
a  un  amministratore,  quello  cioè  che  concerne  l'impiego  del 
naviglio,  ossia  le  navi  da  tenersi  annualmente  in  armamento. 
Il  calcolo  per  tale  oggetto  deve  considerare  vari  elementi, 
i  quali  devono  poi  subordinarsi  non  solo  al  numero  comples- 
sivo delle  navi  che  costituiscono  il  naviglio,  ma  al  numero 
parziale  di  ciascuna  delle  classi  nelle  quali  si  suddivide  il 
naviglio  stesso.  Bisogna  perciò  che  i  calcoli,  dedotti  in  questa 
guisa,  tengano  conto  dei  vari  stadi  per  i  quali  fa  d'uopo  che 
passi  alternativamente  la  nave  duraste  il  periodo  della  sua 
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vita,  cioè  armata,  disarmata,  in  disponibilità.  Egli  è  perciò 
che  nel  provvedere  alle  nuove  costruzioni  per  conservare  in- 
tatto il  naviglio  occorre  far  navi  di  classe  assortita,  affinchè 
Tamministrazione  non  si  trovi  poi  neir  imbarazzo,  per  man- 
canza di  navi  adatte  più  specialmente  a  certe  destinazioni. 

Però  se  questo  ultimo  calcolo  di  spesa  è  alquanto  com- 
plicato, non  riesce  neppure  esso  difficile  a  eseguirsi  e  com- 
pierlo opportunamente. 

In  questa  guisa  si  provvede  a  inscrivere  regolarmente  ed 
esattamente  sulla  parte  ordinaria  del  bilancio  tutte  le  spese 
normali  che  concernono  l'andamento  del  materiale  marittimo 
di  guerra. 

Le  spese  invece  che  riflettono  la  costruzione  di  nuove 
navi,  non  per  surrogare  le  vecchie,  ma  quale  aumento  effet- 
tivo e  straordinario  del  naviglio  di  uno  Stato,  dipendono  da 
circostanze  politiche,  da  questioni  diplomatiche,  da  condizioni 
internazionali.  Determinata  la  necessità  di  questo  aumento  ec- 
cezionale nelle  forze  navali  di  uno  Stato,  le  somme  per  sup- 
plirvi vengono  inscritte  nella  parte  straordinaria  del  bilancio, 
come  accennai  più  sopra,  ripartendole  in  vari  esercizi  successivi 
a  seconda  delle  previsioni  politiche  e  dello  sviluppo  possibile 
che  si  è  in  caso  di  dare  annualmente  alle  nuove  costruzioni. 

Oggidì  le  marine  sono  molto  costose,  poiché  V  unità  che 
le  costituisce  -  la  nave  -  ha  assunto  valori  straordinaria- 
mente eccessivi.  Il  costo  di  una  sola  grande  corazzata  bastava, 
appena  trenta  anni  addietro,  per  costruire  quasi  un'intiera 
squadra  di  vascelli.  Ma  appunto  perchè  il  naviglio  attuale  è 
cosi  costoso  fa  d'uopo  che  l'amministrazione  procuri  di  spendere 
bene  il  denaro  assegnatole  e  spenderlo  nel  puro  indispensabile. 

E  la  necessità  per  noi  di  porre  ogni  cura  nel  tenere  in 
regolare  assetto  il  naviglio  si  rende  più  manifesta  allorché 
vogliasi  considerare  lo  stato  delle  nostre  industrie  marittime. 
Se  queste  industrie  fossero  sviluppate  come  trovansi  in  altri 
Stati  che  hanno  una  forza  navale  anche  inferiore  alla  nostra 
si  avrebbe  la  possibilità  in  momenti  supremi  di  rimediare  con 
sollecitudine  alla  trascuranza  passata  nel  conservare  il  prò- 
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prio  naviglio  in  perfetto  ordine,  dacché  gli  stabilimenti  na- 
zionali dell'industria  privata  vi  supplirebbero.  Ma  nelle  con- 
dizioni nelle  quali  ci  troviamo  in  Italia  con  le  nostre  industrie 
meccaniche  e  metallurgiche  applicate  ai  bisogni  marittimi  non 
è  il  caso  per  ora  di  potervi  fare  un  serio  assegnamento  per 
un  immediato  e  sollecito  aumento  del  nostro  naviglio  in  cir- 
costanze supreme.  Non  è  che  da  noi  manchino  le  industrie  o 
facciano  difetto  i  mezzi  necessari  per  il  loro  sviluppo:  ciò 
che  ha  mancato  fino  ad  ora  si  è  la  volontà  di  adoperare 
r  industria  nazionale  da  parte  di  coloro  che  amministrano 
quei  rami  di  pubblico  servizio  che  hanno  bisogno  di  servirsi 
degli  stabilimenti  industriali  privati.  Da  noi,  per  consuetu- 
dine, si  preferiscono  le  industrie  estere  alle  nazionali  e  si 
negano  ai  nostri  industriali  quelle  agevolezze  che  pur  si  ac- 
cordano agli  stranieri.  Non  voglio  ora  sollevare,  e  quindi 
discutere,  una  questione  di  consimile  natura,  non  intendo 
entrare  nei  principii  e  nelle  teorie  di  economia  pubblica  :  pro- 
fesso i  più  ampi  principii  di  libertà  economica:  ma  per  me 
tale  questione  si  presenta  sotto  un  duplice  punto  di  vista, 
quello,  cioè,  di  non  proteggere  T  industria  estera  in  confronto 
e  a  danno  di  quella  nazionale:  Taltro  di  riflettere  come  certe 
industrie  rappresentino,  in  ispecie  per  la  marina,  un  vero 
elemento  di  difesa  nazionale.  Portata  la  questione  sotto  questi 
due  aspetti  non  può  esservi  più  alcun  dissenso  con  i  saggi 
principi  di  libertà  economica. 

In  questo  paragrafo  ho  considerato  alquanto  diffusamente 
l'applicazione  che  le  norme  regolatrici  dell'andamento  di  un  na- 
viglio trovano  nel  bilancio,  sia  perchè  questa  applicazione  forma 
appunto  l'oggetto  del  mio  lavoro,  sia  benanco  per  altri  motivi. 

Tutti  i  rami  e  servizi  nei  quali  si  suddivide  l'ammini- 
strazione di  una  marina  hanno  tutti  una  speciale  importanza 
sull'andamento  della  medesima  e  sopra  i  risultati  che  si  deve 
attendersi  dal  possedere  una  forza  marittima  di  guerra.  Egli 
è  certo  però  che  gli  ordinamenti  i  quali  rifl3ttono  il  naviglio 
devono  essere  considerati  sotto  un  aspetto  diverso  da  quello 
dei  provvedimenti  che  concernono  il  personale  o  le  istituzioni 
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navali,  attinenti  con  i  corpi  della  marina  e  col  servizio  loro. 
Tuttociò  che  concerne  le  persone  forma  facilmente  oggetto 
di  discussione  e  di  osservazioni  per  mezzo  della  stampa,  dacché 
vi  sono  interessati  gli  uomini;  nelle  questioni  del  materiale 
invece  V  interesse  è  portato  sulle  c^se,  e  quindi  queste  passano 
facilmente  inosservate  e  senza  reclami  che  vengano  conse- 
gnati alla  pubblicità.  Né  contro  questa  mia  considerazione  si 
può  invocare  la  polemica  animatissima  sorta  da  qualche  tempo 
sul  tipo  migliore  da  adottarsi  per  le  navi  di  prima  classe,  né 
le  discussioni  avvenute  in  proposito.  Queste  polemiche  e  queste 
discussioni  devono  attribuirsi  piuttosto  al  fatto  che  nella 
questione  dei  tipi  si  é  voluto  portare  in  causa  gli  autori  dei 
medesimi  e  quelle  persone  che  vi  ebbero  parte  diretta  o  in- 
diretta, anziché  la  nave  per  sé  stessa.  Senza  questa  cir- 
costanza il  tipo  della  nave  si  sarebbe  adottato  tacitamente, 
air  infuori  di  polemiche  giornalistiche  e  di  discussioni  parla- 
mentari, precisamente  come  si  adottano  i  tipi  per  altre  classi 
di  navi,  precisamente  come  fu  adottato  nel  1873  il  tipo  per 
il  Duilio  e  il  Dandolo  e  nel  1876  quello  per  V  Italia  e  il 
Lepanto.  Chi  si  é  pensato  in  quelle  due  epoche  a  chiedere 
conto  di  queste  nuove  costruzioni  che  si  iniziavano  nella  nostra 
marina?  Chi  si  occupò  di  esaminare  se  quei  tipi  corrispon- 
dessero 0  meno  a  quanto  fino  allora  poteva  chiamarsi  l'in- 
dirizzo della  nostra  marina  in  fatto  di  costruzioni  navali? 
Trattandosi  di  argomenti  affatto  tecnici  il  paese  confidò  sopra 
i  corpi  speciali  che  circondano  Tamministrazione  della  ma- 
rina senza  assumere  ingerenza  o  responsabilità  nell'argomento, 
e  a  parer  .mio  fece  molto  bene. 

Certo  che  quando  si  verifica  un  qualche  fatto  grave,  un 
inconveniente  rispetto  alle  condizioni  di  navigabilità  di  qualche 
nave,  questi  fatti  costituiscono  oggetto  di  critica;  ma  nessuno 
accenna  mai  in  precedenza  alla  probabilità  dei  medesimi  quale 
conseguenza  di  non  osservare  esattamente  quelle  norme  che 
quando  non  sono  trascurate  garantiscono  al  paese  il  migliore 
e  più  sollecito  impiego  delle  propre  forze  navali.  Del  rima- 
nente non  è  neppure  facile  che  avvenga  in  modo  diverso.  Le 


48  I  BILANCI  DELLA  MARINA  D*  ITALIA. 

navi  stanno  rinchiuse  nei  porti  militari  o  nelle  darsene  degli 
arsenali:  non  si  può  conoscere  il  loro  stato  di  manutenzione 
e  le  loro  condizioni  se  non  da  chi  deve  provvedere  alla  prima, 
deve  richiamare  Tattenzione  deiramministrazione  sulle  se- 
conde. Non  è  certo  da  questi  agenti  che  si  vorrà  mettere  in 
pubblico  una  questione  nella  quale  la  loro  responsabilità  è 
direttamente  implicata,  nella  quale  essi  sono  i  veri  compro- 
messi, siccome  custodi  del  patrimonio  nazionale.  Tutto  si  passa 
adunque  sotto  silenzio:  e  se  mai  il  pubblico  riesce  a  trapelare 
qualche  cosa,  ciò  avviene  quando  il  male  è  già  prodotto  o 
quando  è  difScile  far  pesare  sopra  qualcuno  la  responsabilità 
della  trascuranza:  mai  però  in  tempo  per  impedire  che  av- 
venga il  male. 

Egli  è  perciò  che  le  questioni  concernenti  il  naviglio, 
oltre  a  rappresentare  la  parte  più  importante  dell'ammini- 
strazione marittima  dacché  costituiscono  la  base  di  tutto  l'or- 
dinamento navale,  meritano  speciale  attenzione  anche  per  la 
difficoltà  che  gl'inconvenienti  i  quali  possono  sorgere  a  loro 
riguardo  vengano  conosciuti  e  messi  in  luce. 

Se  è  giusto  il  principio  che  la  migliore  e  la  più  proficua 
economia  sulle  spese  assegnate  ai  servizi  di  uns^  qualsiasi 
amministrazione,  tanto  pubblica  quanto  privata,  sia  quella  di 
trarre  dalle  somme  assegnate  il  maggior  profitto  possibile  in 
vantaggio  della  propria  gestione,  questo  principio  assume  un 
carattere  di  maggiore  e  speciale  verità  applicandolo  all'am- 
ministrazione del  materiale  di  una  marina  militare,  dacché 
dalla  buona  gestione  ne  consegue  il  più  utile  impiego  delle 
forze  navali,  scopo  essenziale  del  mantenimento  di  un  na- 
viglio. Ma  perchè  ciò  avvenga  occorre  che  le  spese  relative 
sieno  sufficienti  allo  scopo  e  quindi  vengano  calcolate  in  base 
a  quei  criteri  di  amministrazione  marittima  che  sono  atti  ad 
assicurare  la  manutenzione,  la  riproduzione  e  l'impiego  utile 
delle  forze  marittime  della  nazione. 

Maldini. 
(Continua)  Deputato  al  Parlamento. 


,    »w 


.« 


!i-    •' 


/    IL  TELESCOPIO  DI  MELBOURNE 


Questo  piccolo  lavoro  intorno  al  telescopio  di  Melbourne 
non  è  già  un  puro  cenno  descrittivo,  il  quale  mi  sarebbe 
sembrato  ben  piccolo  invio  pei*  lettori  come  quelli  della  Ri- 
vista Marittima,  né  avrebbe  eguagliato  il  piacere  che  io 
ebbi  di  essere  stato  più  volte  sul  luogo  a  visitare  quell'opera 
grandiosa  e  di  averne  ammirata  tutta  la  sua  potenza  ;  invece 
è  qualche  cosa  di  più  particolareggiato  di  un  cenno,  dacché 
esso  contiene  non  solamente  le  notizie  relative  al  processo 
di  costruzione  ed  all'uso  dell' istrumento,  ma  bensì  le  consi- 
derazioni scientifiche  e  pratiche  di  una  Commissione  serve - 
gliatrice  dei  lavori  composta  da  uomini  valenti  siccome 
il  defunto  lord  Ross,  il  signor  Warren  de  la  Rue  e  il  dottor 
T.  R.  Robinson,  nonché  quelle  dello  stesso  costruttore  si- 
gnor Tommaso  Grubb  di  Dublino,  notizie  tutte  che  debbo  alla 
cortesia  dell'astronomo  direttore  dell'Osservatorio  di  Mel- 
bourne, signor  R.  B.  Ellery,  il  quale  non  solo  mi  fu  prodigo 
di  molte  informazioni  verbali,  ma  mi  diede  agio  di  prendere 
tutti  i  possibili  appunti  delle  relazioni  fatte  per  la  sopraddetta 
Commissione  sorvegliatrice  alla  Royal  Society  and  BHtish 
Association  dal  dottor  T.  R.  Robinson  e  dal   signor  Grubb. 

La  relazione  del  dottor  Robinson  termina  con  queste  pa- 
role, dalle  quali  credo  opportuno  prender  le  mosse. 

(1)  Credo  utile  rammentare  che  nel  fascicolo  di  luglio-agosto  1880 
delia  Rivista  Marittima  si  trovano  parecchi  dati  comparativi  sui 
più  potenti  cannocchiali  e  telescopi  esistenti. 
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<f  Quanto  alla  esecuzione  di  questo  grande  telescopio  non 
è  necessario  aggiungere  altro.  La  sua  luce  è  pienamente 
proporzionata  alla  sua  apertura,  ed  in  una  notte  serena  esso 
non  è  sorpassato  da  nessuno  dei  telescopii  di  mia  conoscenza. 
I  movimenti  sopra  i  suoi  assi  si  fanno  con  una  precisione  e 
facilità  tali  che,  quando  si  prenda  a  considerare  il  suo  enorme 
peso  (1),  sembra  impossibile  che  avvengano;  pare  che  conser- 
verà la  sua  sistemazione  con  ammirabile  solidità,  e  se  giun- 
gerà, come  spero,  salvo  alla  sua  destinazione,  sarà  una  ricom- 
pensa della  grande  liberalità  e  dello  spirito  pubblico  di  coloro 
che  ne  ordinarono  la  costruzione.  È  impossibile  immaginare 
senza  entusiasmo  le  preziose  scoperte  che  per  questo  mezzo 
sono  offerte  all'avventuroso  astronomo  al  quale  sarà  dato  di 
percorrere  con  uno  dei  migliori  istrumenti  del  mondo  un 
cielo  di  cui  le  meraviglie  restarono  inesplorate  finora,  in  un 
clima  tale  che  gli  astronomi  inglesi  possono  appena  vagheg- 
giare sognando.  Quante  strane  nebulose  esso  possa  rive- 
lare, quali  nuove  configurazioni  di  astri,  quali  nuove  leggi 
cosmiche  sviluppare,  quali  nuovi  elementi  schiudere  noi 
vedremo  presto,  e  il  conseguimento  di  queste  liete  speranze 
sarà,  ne  son  sicuro,  il  migliore  compenso  al  costruttore  di  si 
grande  telescopio  per  tutte  le  cure  e  le  difficoltà  che  egli 
dovè  sopportare  ed  anche,  debbo  pur  dirlo,  ai  tre  che  la  So- 
ciety unì  a  lui  in  questa  ardua  impresa,  e  ancora  a  chi, 
quantunque  in  minor  modo,  prese  parte  con  lui  al  lavoro  in- 
tellettuale e  alle  sollecitudini  che  si  colle2:ano  alla  riuscita. 
Anche  l'esperienza  acquistata  nella  sua  costruzione  è  un  tesoro 
di  conoscenze  pratiche. 

>  Coloro  che  in  seguito  vorranno  provare,  siccome  è  spe- 
rabile, di  fare  un  telescopio  che  eguagli  ed  anche  sorpassi  il 
telescopio  di  Melbourne,  non  reputeranno  inutili  questi  par- 
ticolari, e  quei  che  non  hanno  speciali  interessi  nelle  scienze 
di  ottica  e  di  meccanica  potranno  rammentare  anche  essi  che 
ogni  fatto  bene  eseguito,  ogni  cosa  che  estenda  l'esame  del- 


(1)  Più  di  8  tonnellate  inglesi. 
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l'uomo  sopra  le  masse  inerti  e  sulle  forze  imperiose  che  lo 
circondano  è  un  elemento  di  potenza,  è  un  agente  che  può 
spingerlo  oltre  nelle  sue  vedute,  è  un  perpetuo  possesso  del- 
Tuman  genere  >. 

Ma  veniamo  al  telescopio. 

Il  signor  Grubb  di  Dublino  ne  intraprese  la  costruzione  nel 
1865,  lo  terminò  nel  1868  e  lo  spedi  a  Melbourne,  ove  giunse 
verso  la  fine  di  quell'anno;  nel  corso  del  1869  fu  collocato 
neirOsservatorio  presente.  La  fig.  15  mostra  lo  strumento  com- 
pleto con  tutti  i  suoi  accessori,  posato  sopra  i  suoi  sostegni 
in  muratura  BB.  Il  telescopio  propriamente  detto  appartiene 
alla  classe  dei  telescopi  di  Gregory  ed  è  della  costruzione 
Cassegrain.  Il  suo  grande  specchio  è  metallico  ed  è  collocato 
in  fondo  al  tubo,  ha  un  piccolo  foro  centrale  per  l'oculare, 
ha  un  diametro  di  4  piedi  e  la  lunghezza  focale  di  piedi 
30  V2  =  pollici  366.  Il  suo  piccolo  specchio  è  convesso  con 
un  diametro  di  8  pollici  e  la  lunghezza  focale  è  di  pollici  74,7  ; 
esso  è  collocato  in  Y  per  modo  che  l'occhio  dell'oculare  y  possa 
vedere  l' immagine  degli  astri  riflessa  dallo  specchio  grande 
nel  piccolo  Y.'  L'efiFetto  della  combinazione  di  questi  due  specchi 
è  tale  che  allorquando  i  raggi  arrivano  al  fuoco  presso  l'estre- 
mità inferiore  del  tubo  formano  un'immagine  come  se  fos- 
sero pervenuti  da  un  solo  specchio  di  166  piedi  di  distanza 
focale.  Lo  strumento  ha  nove  oculari,  il  potere  d'ingrandi- 
mento delle  quali  è  da  220  a  1000.  A  suo  tempo  saranno  dati 
gli  elementi  per  determinare  il  potere  d'ingrandimento  del 
telescopio. 

Se  stiamo  alla  regola  pratica  del  calcolo  del  doppio  dia- 
metro dell'obbiettivo  tradotto  in  millimetri,  poiché  è  risultato 
che  questo  calcolo  corrisponde  precisamente  solo  nei  can- 
nocchiali, ma  con  un  valore  maggiore  nei  telescopii  (massime 
quando  il  loro  obbiettivo  è  metallico),  il  telescopio  di  Mel- 
bourne dovrebbe  avere  un  ingrandimento  inferiore  a  2440 
volte,  dacché  il  diametro  del  suo  obbiettivo  in  millimetri  è  1220. 
Osservando  la  luna  ne  apparisce  nel  suo  campo  di  vista  so- 
lamente una  parte. 
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L'apparato  equatoriale  propriamente  detto  è  costruito 
secondo  il  sistema  Fraunhofer.  Un  orologio,  mosso  da  un 
pendolo  conico,  regola  il  movimento  del  telescopio  a  tempo 
sidereo  od  a  tempo  lunare  per  seguire  il  movimento  degli 
astri  0  della  luna  durante  le  osservazioni. 

L'edificio  ove  si  custodisce  lo  strumento  ha  una  tettoia 
orizzontale  a  sdrucciolo  la  quale  viene  aperta  e  chiusa  age- 
volmente da  un  solo  uomo  per  mezzo  di  un  semplice  ingra- 
naggio. 

Il  costo  dello  strumento,  inclusi  lo  spettroscopio  e  l'ap- 
parato fotografico,  fu  di  lire  sterline  5500,  il  fabbricato  ed  i 
sostegni  in  muratura  lire  sterline  2000,  totale  7500. 

Considerazioni  preliminari. 

La  Commissione  raccomandò  che  il  tubo  del  telescopio 
fosse  di  metallo  e  costruito  a  graticolato  nell'intento  di  ren- 
dere minima  T  influenza  disturbatrice  delle  correnti  d'aria  nel 
suo  interno.  Lo  specchio  dopo  il  tramonto  è  generalmente 
più  caldo  dell'aria  che  è  in  contatto  con  esso  e  perciò  la 
riscalda.  Con  un  tubo  ordinario  non  a  graticolato  l'aria  in- 
terna sfuggirebbe  fuori,  mentre  una  corrente  esterna  si  pre- 
cipiterebbe nello  intemo  di  esso  al  posto  di  quella  sfuggita, 
e  cosi  le  due  correnti  formerebbero  vortici  che  sulla  super- 
ficie dello  specchio  grande  produrrebbero  una  irregolare 
densità  molto  sfavorevole  per  una  esatta  osservazione.  L'aria 
esterna  si  rafi'redda  più  rapidamente  dello  specchio  a  misura 
che  s'inoltra  la  notte,  e  talora  il  male  cresce  tanto  da  ri- 
durre al  niente  qualunque  accurata  osservazione.  Con  la  co- 
struzione a  graticolato  l'aria  calda  sfugge  attraverso  le  aperture 
non  appena  ha  lasciato  lo  specchio,  e  la  controcorrente  entra 
quasi  con  egual  grado  di  calore  e  perciò  con  un'azione  di- 
sturbatrice di  molto  diminuita.  Questo  sistema  fu  proposto  da 
I.  Herschell  nella  prefazione  alle  Osservazioni  del  Capo,  ma 
fu  trascurato  fino  a  che  egli  visse,  cioè  fino  al  1852.  Lord 
Ross,  il  signor  Lassell  e  il  signor  de  la  Rue  l'applicarono 
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poscia  ai  loro  telescopii,  e  con  molto  vantaggio.  Questa  co- 
struzione a  graticolato,  mentre  è  leggiera,  è  solidissima  ed 
oppone  poca  resistenza  al  vento,  in  guisa  che  la  propagazione 
dei  tremori  è  pressoché  evitata.  . 

Vi  furono  diversi  pareri  nella  Commissione  circa  le  di- 
mensioni del  grande  specchio,  ma  prevalse  quello  di  costruire 
il  riflettore  con  un  diametro  di  4  piedi.  Indubitabilmente  sa- 
rebbe stato  preferibile  un  riflettore  di  6  piedi,  ma  sarebbe 
costato  cinque  volte  di  più  e  sarebbe  stato  molto  più  difficile 
il  costruirlo.  Due  membri  di  quella  Commissione  opinarono 
che  sarebbe  stato  conveniente  un  riflettore  di  5  piedi,  però 
sorsero  delle  difficoltà  per  montarlo  nel  telescopio.  Nondimeno 
dovettero  poi  ricredersi  circa  a  queste  difficoltà,  dacché  l'at- 
tuale montatura  è  abbastanza  forte  per  sostenere  un  riflet- 
tore di  5  piedi. 

Con  buone  ragioni  fu  preferito  il  riflettore  all'acromatico, 
dacché  non  é  molto  facile  costruire  un  acromatico  in  modo 
che  abbia  tanta  luce  quanta  ne  ha  un  riflettore  di  4  piedi, 
oltre  di  che  il  costo  sarebbe  stato  straordinario.  Da  uno  della 
Commissione  fu  interrogato  il  Merz,  il  quale  manifestò  molti 
dubbi  sulla  possibilità  di  fare  un  acromatico  di  30  pollici,  ed 
aggiunse  che,  se  si  venisse  a  capo  di  farlo,  il  costo  della  sola 
lente  obbiettiva  sarebbe  dalle  lire  sterline  8500  alle  9000,  e 
l'equatoriale  completo  costerebbe  non  meno  di  20  000  sterline. 
Non  di  rado  furono  esposte  delle  opinioni  erronee  intorno  a 
queste  due  specie  di  telescopii  ed  al  loro  relativo  potere.  Il 
Fraunhofer  dice  che  lo  specchio  riflettore  ha  una  quantità  di 
luce  oltremodo  piccola,  e  lo  Struve  egualmente  sembra  cre- 
dere che  l'acromatico  Dorpat,  di  pollici  9,58  di  diametro,  può 
gareggiare  col  molto  celebre  fra  tutti  i  riflettori  chiamati  dal 
nome  di  Herschell.  Non  é  possibile  che  egli  intenda  molto 
celebre  quello  conosciuto  di  40  piedi,  e  se  supponiamo  che 
intenda  parlare  di  quello  di  18  pollici  (front-view)  la  sua  re- 
lazione é  prepostera.  Uno  specchio  riflette  0,64  della  luce  in- 
cidente dopo  di  essere  stato  in  uso  parecchi  anni,  ed  anche 
il  newtoniano  con  la  sua  doppia  riflessione  dà  0,401,  togliendo 
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beninteso  quella  intercettata  dal  piccolo  specchio.  L'acroma- 
tica in  nessun  modo  trasmette  tutta  la  luce  che  cade  su  di 
essa,  la  quale  luce  è  diminuita  per  due  cause  :  primieramente 
per  la  riflessione  alle  quattro  superficie  delle  lenti  ;  seconda- 
riamente perchè  ogni  lente  assorbisce  una  porzione  della  luce 
che  passa  attraverso  di  essa. 

E  qui  reputo  utile  di  aggiungere  la  seguente  nota  che 
tolgo  dalla  relazione  del  dottore  Robinson. 

La  luce  è  affievolita  in  primo  luogo  per  la  riflessione  alle  quat- 
tro superficie  delle  lenti,  e  ciò  può  essere  accuratamente  calcolato 
mediante  la  formola  di  Fresnel,  la  quale  dà  la  perdita  di  luce  per 
due  superficie  di  croton  (fji  =  1,521)  e  la  luce  trasmessa  ^*  =  0,9164, 
per  due  superficie  di  flint  dà  ([>.=  1,662),  e  4'*  =  0,8842,  e  finalmente 
per  le  quattro  42^'- =0,8122.  Però  la  perdita  deve  essere  più  di 
questa  perchè,  eccetto  al  centro  dell'obbiettiva,  l'incidenza  è  un  poco 
obliqua.  È  facile  adunque  inferire  che,  pure  se  il  cristallo  fosse  per- 
fettamente trasparente,  l'apertura  di  un'acromatica  starebbe  a  quella 
della  equivalente  sua  newtoniana  come  1 : 1,42,  0,  in  altri  termini,  un 
equivalente  al  riflettore  di  4  piedi  newtoniano  non  può  essere  minore 
di  33,73  pollici.  E  però  tale  equivalente  deve  essere  ancora  maggiore, 
poiché  in  secondo  luogo,  siccome  fu  accennato  sopra,  ogni  lente  as- 
sorbisce una  porzione  della  luce  che  passa  attraverso  di  essa.  Difatti 
la  legge  di  trasmissione  è 

I  essendo  l'intensità  della  luce  emergente,  t  la  spessezza  del 
medium  ed  n  una  costante  dipendente  dalla  natura  del  medium  e 
dal  colore  della  luce.  Nei  cristalli  di  ottica  si  può  supporre  lo  stesso 
per  ciascun  raggio.  La  forma  dell'equazione  mostra  che  l' intensità 
diminuisce  rapidamente  a  misura  che  la  spessezza  cresce;  e  poiché 
quest'ultima  sta  come  il  diametro  della  lente  obbiettiva,  noi  arrive- 
remo presto  alle  grandezze  che  non  avranno  più  luce  di  un  newto- 
niano di  eguale  apertura.  Questa  grandezza  potrebbe  essere  facilmente 
determinata  conoscendo  n,  ma  il  dottor  Robinson  non  potè  avere  al- 
cuna informazione  in  proposito,  eccetto  quella  che  prese  da  talune 
misure  fatte  dal  defunto  lord  Ross  e  dal  signor  Grubb  parecchi  anni 
addietro  con  intento  diverso.  Il  saggio  di  lord  Ross  era  un  prisma 
riflettente  di  crown  inglese;  quelli  del  signor  Grubb  erano  due  placche 
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di  Londra  ed  una  francese,  e  il  quarto  egli  lo  descrisse  come  un 
prisma  riflettente,  ma  con  qualche  annotazione  relativa  alla  qualità 
del  cristallo.  É  da  supporre  che  esso  fosse  di  crown^  poiché  il  flint 
di  cosiffatta  grandezza  era  in  quel  tempo  molto  raro  in  Inghilterra. 
L'intensità  della  luce  trasmessa  fu  misurata  mediante  il  fotometro 
di  Bunsen,  e  la  perdita  per  riflessione  fu  computata  assumendo  per 
(jL  quello  dato  sopra  per  il  croton.  L'esposizione  di  n  é 


^_.log4*  — logi. 


I  dati  sono: 
1*>  Lord  Ross. 
2"*  Francese  . 
3°  Londra .    . 
4?  Londra.    . 


ro 


t  X  fnodulus 

: 0,746;  ^— r',125; 

da  cui  n  — 0,1829 

0,805;           0,750; 

0,1728 

0,860;          0,300; 

0,2142 

0,770;          0,600; 

0,1446 

0,810;          2,000; 

0,0617 

>°  Prisma  riflettente 

0,1552 

L'ultimo  é  indubitabilmente  troppo  piccolo,  ed  è  probabile  che 
(lualche  falsa  luce  fosse  presente  neir  esperimento.  L'errore  in  I  non 
eccederebbe  Veo  del  valore  ;  4*  è  in  parte  dubbio,  perchè  fx  non  è  stato 
specialmente  determinato  per  ciascun  saggio.  Nondimeno  sono  rico- 
nosciuti essere  tutti  molto  prossimi  a  quello  stato  assunto,  meno 
l'ultimo,  e  l'errore  di  4*  non  è  che  V4  di  quello  dell'assunto  \u  Per 
n  prenderemo  0,15;  come  t  di  un'acromatica  sarà  sufficiente  in  questa 
discussione  prendere  la  sua  media  spessezza.  Perciò  il  signor  Grubb 
misurò  la  spessezza  media  di  una  fina  obbiettiva  di  12  pollici  e  della 
distanza  focale  di  18  piedi,  obbiettiva  che  egli  fece  parecchi  anni  ad- 
dietro. Tale  spessezza  è  di  pollici  1,75,  d'onde  quella  di  una  lente  si- 

A  y  1  75 
mile  di  apertura  A  è  — ia"^~"'  ©  l'espressione  della  sua  intensità 

I  -  log  -  ^  (9,90964)  X  e  "  -^  ^^^  "  ^  (8,33995)^ 

Se  in  questa  espressione  supponiamo  A  =  33,73  pollici,  troveremo 
che  I  sarà  soltanto  0,3883,  e  che  tale  obliettiva,  invece  di  essere  equi- 
luminosa  al  riflettore  di  4  piedi,  sarà  eguale  ad  uno  di  pollici  37  ^4- 
Per  un'acromatica  di  48  pollici  (se  potesse  essere  costruita  tale)  sa- 
rebbe I  soltanto  0,2842,  e  perciò  anche  questa  non  eguaglierebbe  il 
riflettore.  Cosiffatte  conclusioni  possono  sembrare  sorprendenti  a 
molti;  però  è  possibile  evitarle  nel  solo  caso  che  si  supponga  in  n 
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un  errore  molto  più  grande  di  quello  che  può  essere  ammesso.  Non- 
pertanto fu  intendimento  della  Commissione,  con  la  cooperazione  del 
signor  Grubb,  di  ìnstituire  una  serie  di  esperimenti,  il  risultato  dei  quali 
sarà  dato  qui  appresso.  Certamente  se  noi  cerchiamo  qualche  compara- 
zione della  luce  delle  due  specie  di  telescopi  basata  sulle  attuali  misure, 
piccole  e  vaghe  congetture  ne  potremo  cavare.  Cosi:  Pil  signor  Otto 
Struve  crede  che  il  newtoniano  di  Spiedi  del  signor  Lassell  sia  quasi 
eguale  in  luce  alVobòiettivo  di  i6  pollici  di  Pulkowa,  e  ciò  sembra 
riferirsi  soltanto  alle  stelle;  2°  noi  abbiamo  esaminato  degli  oggetti 
deboli  con  Tacromatica  di  pollici  13,6  del  signor  Cooper  e  col  riflet- 
tore di  18  pollici  del  signor  I.  Herschell  e  non  abbiamo  dubbio  sulla 
superiorità  dell' ultimo,  dacché  il  rapporto  qui  è  di  1,32;  3^  nel  Cas- 
segrain  dì  Armagh  72  pollici  circolari  della  parte  centrale  mostrarono 
la  quinta  stella  del  trapezio  di  Orione  tanto  bene  quanto  una  buona 
obbiettiva  Cauchoix  di  pollici  6,5,  il  rapporto  essendo  qui  di  1,31.  Le 
sole  due  misure  definite  che  noi  conosciamo  sono  queste  che  seguono: 
4®  il  signor  Potter  trovò  che  un  obbiettivo  di  4  piedi  di  DoUond  tra- 
smetteva soltanto  0,66  della  luce  incidente.  La  lunghezza  focale  non  è 
menzionata.  Noi  trovammo  che  il  vecchio  obbiettivo  del  circolo  di  Ar- 
magh, 3,8  e  6,2  pollici  di  fuoco,  trasmetteva  0,60  solamente.  Esso  è 
veramente  buono,  ma  il  crown  ò  piuttosto  troppo  verdognolo.  Molti 
cristalli  del  vecchio  Dollond  hanno  questa  tinta.  Ultimamente  TAmìci 
verificò  che  un  obbiettivo  di  2,5  di  apertura  era  chiaro  come  un 
newtoniano  di  Va  dell'apertura  detta.  Questo  darebbe  36  pollici  per 
l'equivalente  del  riflettore  di  4  piedi;  ma  quello  che  fu  già  detto 
mostra  che  esso  sarebbe  di  gran  lunga  più  corto  di  questo.  Un  obbiet- 
tivo di  3  piedi  avrebbe  54  piedi  di  lunghezza  focale  e  peserebbe 
circa  5  cwt;  e  poiché  potrebbe  essere  sostenuto  soltanto  alla  circon- 
ferenza, sarebbe  difficile  di  evitare  in  esso  delle  flessioni. 

Quanto  poi  a  definire  il  potere  è  certo  che  gli  specchi  possono 
essere  finiti  in  modo  da  possederlo  nel  più  alto  grado,  mentre  il  loro 
grande  angolo  di  apertura,  con  la  mancanza  dello  spettro  secondario 
e  degli  anelli  o  cerchi  di  difiTrazione,  accresce  grandemente  la  loro 
chiarezza.  I  campioni  dell'acromatica  fanno  assoluto  assegnamento  sul 
potere  che  essa  ha  di  mostrare  piccole  stelle,  le  quali,  essi  dicono, 
non  possono  essere  visibili  nel  riflettore.  Questo  nondimeno  non  è 
provato,  poiché  se  una  stella  non  apparisce  nel  disegno  di  una  ne- 
bulosa non  é  una  prova  che  sia  invisibile,  perocché  piuttosto  avviene 
che  l'attenzione  dell'osservatore  sia  stata  diretta  ad  un  oggetto  di- 
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verso.  L'effetto  di  ciò  è  mostrato,  fì*a  altri  esempi,  dalla  quinta  stella 
del  trapezio  e  dalFoscuro  anello  di  Satarno,  che  furono  lungamente 
osservati  nel  telescopio  di  Melbourne,  e,  purché  cercati,  furono  sempre 
facilmente  trovati.  Inoltre  i  punti  minuti  di  splendore  intrinseco  sono 
osservabilissimi  mediante  alti  poteri,  ma  sono  affatto  invisibili  con  i 
bassi,  che  sono  usati  per  le  nubolose;  però  il  caso  é  molto  diverso 
coi  deboli  oggetti  di  sensibile  diametro.  La  verità  può  essere  soltanto 
chiarita  da  qualche  paragone,  ma  nel  solo  caso  che  questa  sia  fatta 
con  lo  stesso  potere,  dallo  stesso  occhio  e  nello  stesso  tempo,  giacché 
molte  piccole  stelle  sono  reputate  variabili.  Il  solo  vantaggio  vero 
dell'acromatica  é  quello  della  sua  più  piccola  apertura,  la  quale  rende 
minore  il  disturbo  dell*  incostanza  dell'aria.  Ma  molto  prima  che  essa 
potesse  raggiungere  in  grandezza  e  forma  un'equivalenza  al  riflettore 
di  4  piedi  questa  differenza  sparirebbe. 

Tutte  queste  furono  le  opinioni  che  npi  avemmo  prima  di  fare 
gli  esperimenti  che  accennammo  sopra  ;  ma  da  che  parecchie  osser- 
vazioni furono  dai  noi  fatte  al  principio  dell'anno  1869  sulla  quantità 
di  luce  trasmessa  da  obbiettive  di  cristallo,  e  che  fu  determinato 
l'indice  di  assorbimento  in  vari  saggi  di  cristallo,  avemmo  ad  otte- 
nere risultati,  di  cui  taluni  fhrono  perfettamente  di  accordo  con  quelle 
nostre  opinioni  ed  altri  presentarono  una  differenza  che  fu  veramente 
soddisfacente  perché  dimostrava  un  progresso  sorprendente  nella  ma- 
nifattura dei  cristalli  ottici. 

Il  fotometro  usato  da  noi  fu  quello  di  ZoUner,  mantenendo  lo 
aggiustamento  intorno  al  quale  possono  essere  utili  poche  parole. 
L'osservatore  che  guarda  dentro  di  quello  vede  un  cerchio  luminoso 
diviso  da  un  diametro  verticale  in  due  semicerchi,  uno  dei  quali  é  illumi- 
nato da  luce  piana,  l'altro  da  luce  polarizzata.  Supponendo  essi  egual- 
mente risplendenti,  se  un  pezzo  di  cristallo  venga  interposto  nel  raggio 
piano,  il  suo  semicerchio  diventa  più  debole  e  lo  splendore  dell'altro  deve 
essere  scemato  in  modo  da  eguagliarlo  girando  l'oculare  nella  quale 
é  un  prisma  Nicol.  La  ratio  delle  intensità  é  conosciuta  dalla  posi- 
zione (e)  nella  quale  esso  é  girato.  Ovvero  la  egualità  può  essere 
effettuata  col  cambiare  la  distanza  di  una  delle  luci,  e  le  intensità 
sono  come  gli  inversi  quadrati  delle  distanze.  Noi  usammo  questo  in 
q^ualche  occasione  come  un  impedimento,  ma  non  lo  consideriamo 
tanto  accurato  quanto  è  l'altro  mezzo.  Il  cerchio  dell'oculare  ha  due 
vernieri  che  danno  l'approssimazione  di  5  minuti  nella  lettura.  Ciò  é 
sufficiente,  poiché  un  errore  di  2',5  nell'angolo  ne  produrrà,  nel  suo 
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masaimo  effetto,  uno  nella  misura  d'intensità  di  soli  7  nel  quarto 
posto  dei  decimali,  mentre  l'incertezza  dell'occhio  nello  stimare 
l'eguaglianza  della  luce  è  35  volte  più  grande.  Ritorneremo  su  questo 
argomento  ben  presto. 

Il  fotometro  è  fermato  sopra  una  tavola  munita  di  guide  parallele 
nelle  quali  scorre  la  base  della  luce  mobile.  Un  masso  per  sostenere 
dei  cristalli  o  specchi  è  anche  attaccato  a  queste  guide  e  la  sua  su- 
perfìcie superiore  è  segnata  o  rigata  con  linee  parallele  ad  esse,  sicché 
qualunque  oggetto  può  essere  situato  sicuramente  su  quello  in  una 
data  posizione.  Le  luci  erano  lampade  a  petrolio  con  l'orlo  della 
fiamma  girato  verso  il  fotometro.  Quando  il  lucignolo  non  è  molto 
alto,  ed  esse  sono  state  accese  per  circa  20  minuti,  danno  una  luce 
intensa,  tollerabile  e  costante.  I  vernieri  sono  aggiustati  a  0^  quando 
il  semicerchio  polarizzato  sparisce  interamente,  e  sono  posti  a  90® 
quando  le  luci  sono  aggiustate  egualmente.  Questa  eguaglianza  è 
verificata  per  ciascuna  osservazione;  allora  per  qualunque  azimut  (o) 
l'intensità  della  luce,  trasmessa  da!  cristallo  =  sen*  o,  sparisce.  Se  le 
luci  fossero  dello  stesso  colore,  il  diametro  limitante  sparirebbe  com- 
pletamente ed  il  procedimento  sarebbe  comparativamente  facile,  ma 
se  vi  fosse  qualche  notevole  differenza  di  tinta  esso  sarebbe  molto 
meno  soddisfacente.  In  tali  casi  trovammo,  siccome  il  Fraunhofer 
fece  molto  tempo  fa,  che  sì  debba  rendere  questo  diametro  il  più 
che  è  possibile  debole,  il  qual  fatto  implica  che  i  due  raggi  eguali, 
o  pur  no,  in  intensità  fanno  quasi  la  stessa  impressione  sull'occhio. 

Esaminando  le  lenti-obbiettive,  queste  furono  situate  in  contatto 
col  disco  smerigliato  del  fotometro,  sicché  nessuna  correzione  fu  ne- 
cessaria per  qualunque  convergenza  della  luce  ad  esse  dovuta.  I  risultati 
per  esse  sono  dati  dalla  seguente 

Tabella  I. 


Descrizione 


Apertura 


Fuoco 


iBtfnsfU 


OweiTMioni 


a.  Tripla  lente  obbiettiva     .     .    .    , 

h.  Doppia , 

e.  Doppia , 

d.  Doppia , 

e.  Doppia 

f.  Doppia,  superficie  interiori  cemen- 

tate  

g.  Doppia,  cementata , 


pollici 
2,75 
3,80 
3.25 
6.50 
5,50 

5,00 
12,00 


pollici 
-18 
63 
48 
96 


222 


0,5497 
0,5962 
0,6567 
0,6772 
0,7928 

0.8739 
0,S40S 


15 
24 
5 
12 
24 

24 
Zi 
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Ci  dispiace  di  non  aver  avuto  Topportunità  di  vedere  qualche  lente 
obbiettiva  del  Fraunhofer  o  del  Merz.  Nella  tabella  precedente  a  appar- 
tiene air  Osservatorio  di  Arraagh;  essa  è  una  di  quelle  dei  Dollond 
anteriore  al  1790,  e  dalla  sua  piccola  apertura  proporzionale  si  può 
argomentare  che  sia  uno  dei  loro  primitivi  tentativi  a  tripla  combi- 
nazione. Essa  è  mancante  in  luce,  ma  definisce  assai  precisamente; 
b  é  l'originale  obbiettiva  del  cerchio  di  Armagh,  oltremodo  acuta  ;  ma 
perchè  in  quel  clima  non  poteva  essere  adatta  alle  osservazioni  di 
stelle  al  disotto  di  8  pollici  di  ampiezza,  essa  fu  sostituita  nel  1861 
da  un'altra  fatta  dal  signor  Grubb,  dello  stesso  fuoco,  ma  di  7  pollici 
di  apertura;  fu  fatta  da  Tulley  nel  1828  circa;  il  croton  è  verdognolo 
e  si  suppone  inglese;  il  flint  era  probabilmente  di  Daguet.  Fummo 
molto  sorpresi  per  il  grande  assorbimento  di  questa  lente,  e  perciò 
prendemmo  parecchi  piani  di  misure,  i  quali  ci  fecero  nota  sempre 
la  stessa  cosa;  e  fu  fatta  per  noi  da  Tulley  nel  1838;  il  suo  cristallo 
è  francese,  il  crown  è  verdognolo;  d  è  di  Cauchoix;  essa  ci  appar- 
tenne nel  1837,  ma  non  abbiamo  alcuna  informazione  circa  al  fabbri- 
cante delle  sue  lenti;  il  croton  è  verdognolo  ed  ha  probabilmente  un 
alto  n,  ma  la  sua  media  spessezza  é  soltanto  di  0,39;  e  è  dei  signori 
Cooke;  essa  appartenne  al  defunto  giudice  Berwick,  eccellente  e  com- 
pito uomo  che  peri  nella  collisione  di  Abergele;  non  conosciamo  la 
sua  data,  ma  la  reputiamo  recente  ;  il  cristallo  é  di  Chance  ;  /*  è  di 
Grubb,  il  cristallo  di  Chance;  la  elevatissima  trasmissione  di  questa 
lente  è  in  parte  dovuta  alla  cementazione  delle  superficie  adiacenti, 
la  quale,  mentre  rende  più  difi^lcilc  la  correzione  deiraberrazione  sferica, 
toglie  quasi  del  tutto  la  riflessione  ad  una  superficie  di  croton  e  ad 
una  di  flint;  il  fattore  per  questa  è  =  0,9036;  e  se  la  I  fosse  molti- 
plicata per  queste,  otterremmo  0,7896,  quasi  quello  di  e,  la  differenza 
essendo  dovuta  alla  riflessione  della  membrana  di  cemento  ;  g  è  anche 
di  Grubb  ed  è  cementata;  il  suo  cristallo  ò  di  Chance. 

Esaminando  questa  tabella  I  apparisce  evidente  il  progressivo 
crescere  nella  luce  delle  lenti  obbiettive.  Le  prime  due,  che  possono 
essere  considerate  buoni  saggi  delle  primitive  acromatiche,  hanno 
meno  potere  illuminante  del  riflettore  herscheliano.  Un  gran  passo 
fu  fatto  da  Guinaud  e  da'  suoi  seguaci,  ed  uno  ancora  più  grande  fu 
fatto  da  Chance,  il  cui  cristallo  è  quasi  perfetto  per  ciò  che  concerne 
il  colore  e  la  trasparenza. 

La  stessa  conclusione  segue  dalle  nostre  misure  dell'  indice  di 
assorbimento  n,  le  quali,  quantunque  non  cosi  grandi  o  numerose. 
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sono  sufficientemente  significanti.  I  saggi  che  esaminammo  furono, 

tranne  due  eccezioni,  prismi,  e  questa  forma  ò  veramente  acconcia. 

Se  un  raggio  é  incidente  su  di  un  prisma  isoscele  parallelo  alia  sua 

base,  esso  emerge  parallelo  a  sé  stesso  dopo  la  riflessione  alla  base. 

S  e  A  è  r  angolo  del  prisma  ed  R  la  refrazione  in  questo  caso,  t  la 

cos  '/«  A. 
corsa  del  raggio  nel  prisma  =  base  X  ~~r^u~'  ^  P"^  essere  trovato 

mediante  uno  degli  angoli,  e  da  esso  q  *  computata  per  un*  inci- 
denza =  ^li  A.  Noi  assumiamo  come  media  riflessione  quella  dovuta 
al  fi  di  E,  essa  in  realtà  è  prossima  a  ò,  ma  il  più  grande  potere  illu- 
minante dei  raggi  è  un  compenso  per  questo.  La  posizione  dovuta 
del  prisma  è  assicurata  con  raggiustare  la  sua  base  nelle  linee  nel 
masso  già  descritto. 

Diamo  i  risultati  nella  tabella  II,  in  cui  sono  introdotti  quelli  ai 
quali  essi  possono  essere  riferiti,  ed  aggiungiamo  ad  essi  uno  che 
trovammo  nel  Trattato  di  ottica  di  Bouguer,  il  quale  sembra  tale  da 
potervisi  affidare. 

Tabella  II. 


1 

2 
3 
4 

5 
6 


8 
Q 
10 
11 
12 
13 
14 


Prisma,  originalmente  del  cap.  Kater 

French  piate,  Onibb        

IjOndon  piate,  Grubb 

Two  of  same,  Grubb 

Prisma  Gnibb 

Cristallo  Bouguer 

Prismi  Oassiot 


Prisma  Dubosq,  flint 
Prisma  Merz,  flint  . 
Prisma  Merz,  crotcn 
Prisma  Merz,  flint  . 
Prisma  Grubb .  .  . 
Cilindro  di  crown  . 
Ciliudro  di  flint    .    . 


9,9164  , 

0,9109  I 

0,8330  I 

0,97(53  I 

0,8S78 

0,8647 

O.S9a> 

0.8854 

0.8696 

0,9166 

0,8907 


1,125 

0.746 

0,1829 

0,75 

0,805 

0,i728 

0,30 

0.s6 

9,2140 

0,60 

0,77 

0,1446 

2,00 

0.81 

0.06i7 

3.201» 

0.500 

0,1895 

1,915 

0.2.190 

0,6209 

1,730 

0,6S44 

0,1504 

1,580 

0,7549 

0.1089 

2,431 

0,72:>3 

0.08.58 

1,500 

0,7550 

0,1065 

2.721 

0,^196 

0.0218 

4.300 

C,S15> 

0,0272 

4,400 

0,8563 

0,0090 

12 
5 
5 

24 
6 

12 
6 


11  N.  1  ci  fu  mostrato  nel  1830  dal  Capitano  Kater  come  capo- 
lavoro del  Glass^Committee ;  egli  lo  adoperò  quale  piccolo  specchio 
del  suo  newtoniano.  Poscia  venne  in  possesso  del  defunto' lord  Ross, 
il  quale  ottenne  le  soprascritte  misure  con  un  fotometro  Bunsen 
nel  1848.  É  placca  inglese  verdognola.  É  singolare  che  il  suo  n  fosse 
cosi  prossimo  al  N.  6  un  secolo  avanti. 

I  numeri  2,  3,  4  e  5  furnno  misurati  dal  signor  Grubb  nel  1857. 
Il  N.  5  era  un  prisma  di  90^  Egli  non  ricorda  la  sua  storia,  ma  evi- 
dentemente era  di  cristallo  di  Chance. 


IL  TELESCOPIO  DI  MELBOURNE.  61 

Il  N.  6  è  descritto  da  Bouguer  come  cristallo  della  spessezza  di 
3  pollici  francesi.  Fu  probabilmente  quello  di  St.  Gobain,  il  quale  cre- 
diamo non  abbia  variato  in  composizione  e  noi  usammo  il  suo  (^  nel 
computo  di  (*.*. 

Il  N.  7  è  di  due  prismi  di  60^,  i  quali  il  signor  Gassiot,  con  la  sua 
provata  gentilezza,  ci  affidò  per  talune  discussioni  circa  il  migliora- 
mento dello  spettroscopio.*  Essi  sono  di  Merz,  di  cristallo  cbe  sembra 
quasi  identico  al  denso  cristallo  di  Faraday,  avendo  un  peso  specifico 
di  5,1  e  una  media  [i  =  1,7664.  E  veramente  lucido  e  chiaro,  ma,  come 
il  suo  prototipo,  ha  una  tinta  giallognola  che  crediamo  data  dalla 
grande  quantità  di  piombo.  Poiché  il  Merz  non  pulisce  o  leviga  la 
base  de*  suoi  prismi  non  potemmo  adoperare  il  nostro  metodo  usuale, 
ma  li  ponemmo  insieme  cogli  angoli  opposti,  con  una  goccia  d*oIio 
di  oliva  tvB.  mezzo.  (Il  secondo  «.'  dato  è  quello  della  membrana  di 
olio).  L*  incidenza  non  potè  essere  perpendicolare  perchè  vi  era  una 
riflessione  parziale  per  Folio,  ma  un  raggio  pieno  passò  ad  un*  inci- 
denza di  30°.  L'assorbimento  è  considerevole  e  non  può  essere  spiegato 
per  il  colore  del  cristallo.  La  faccia  del  più  grande  di  questi  prismi  =  2,60. 

Il  N.  9  è  un  prisma  di  90°  e  ci  fu  dato  dal  dottor  Lloyd  per  piccolo 
specchio  (alla  maniera  newtoniana)  del  riflettore  di  15  poli,  di  Armagli. 
Fummo  sorpresi  dalla  piccola  superiorità  che  esso  ebbe  sopra  uno  di 
metallo;  ma  TI  spiega  questo.  Un  prisma  di  N.  14  avrebbe  data  una 
storia  diversa.  La  sua  base  =:  2,01  ed  il  suo  j*  per  E  =  1,6188.  Con  un 
prisma  tale  il  coefficiente  del  newtoniano  sarebbe  0,548. 

Il  N.  10  di  90'  fu  ottenuto  dai  defunto  lord  Ross  per  essere  usato 
nel  suo  newtoniano  di  3  piedi;  nondimeno  anche  egli  restò  disingannato 
come  noi.  La  sua  base  =:  3,05  ed  il  suo  |jiper  E  =  1,5321. 

UN.  11  di  60°  ci  fu  dato  a  Monaco  nel  1837.  Per  queste  misure 
le  basi  furono  levigate  piane;  il  suo  j*  per  E  =  1,6405. 

Questi  tre  mostrano  un  notabile  progresso,  e  un'obbiettiva  di 
siffatti  materiali  avrebbe  un  gran  potere  di  trasmissione,  quantunque 
molto  indietro  ai  seguenti. 

Il  N.  12  è  di  90'.  Il  suo  cristallo  è  di  Chance;  la  sua  base  =  2,65 
e  il  suo  |ji  per  E  =  1,6216. 

Il  N.  13  è  un  cilindro  2,2  poli,  di  diametro  e  4,3  poli,  di  lunghezza; 
il  Grubb  l'ottenne  dai  signori  Chance  per  queste  misure. 

Il  N.  14  è  un  cilindro  del  diametro  di  2,2  pollici  e  della  lunghezza 
di  4,4  pollici;  il  suo  ji  per  E  z=:  1.6126;  le  basi  di  entrambi  sono  levigate 
piane  e  sono  di  una  trasparenza  meravigliosa. 
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Noi  fummo  quasi  egualmente  meravigliati  per  il  bassissimo  valore 
di  n  in  questi  tre  ultimi  saggi,  quanto  lo  fummo  per  il  grande  assor- 
bimento delle  obbiettive  aeb  nella  tabella  I.  Ma  le  seguenti  conside- 
razioni mostreranno  che  queste  misure,  specialmente  negli  ultimi  due, 
debbono  essere  molto  vicine  al  vero.  Ci  risultò  da  110  osservazioni 
nelle  quali  o  era  compreso  fra  i  29  '  23'  ai  75°  27',  che  Terrore  pro- 
babile di  una  singola  determinazione  di  I  con  lo  Zòllner  era  eguale 
a  zt:  0,0251.  Poiché  dl  =  ci  9  xsen  2  6,  si  può  concludere  che  il  pro- 
babile errore  di  una  sola  osservazione  per  l'I  del  N.  14  =  0,0157.  In 

contraccambio  dn=  —  ed  il  probabile  errore  di  questo  n^z^z  0,0019, 

cioè  soltanto  un  quinto  del  suo  attuale  valore.  Ciò  è  confermato  dai 
valori  di  I  nelle  obbiettive  e,  f  e  g  le  quali  non  sarebbero  possibili 
se  n  fosse  molto  più  grande.  Ad  esempio  se  esso  fosse m 0,1,  TI  di  ^ 
sarebbe  0,7585  invece  di  0,8408. 

Se,  come  è  sperabile,  ì  signori  Chance  riusciranno  a  costruire 
grandi  dischi  della  stessa  perfezione  di  questi  due  cilindri,  il  nostro 
paragone  dell'acromatico  e  del  riflettore  dovrà  essere  alquanto  mo- 
dificato. Crediamo  che  si  possa  fare  n  =  0,02,  come  la  più  grande 
perfezione  da  conseguire  in  siffatta  opera;  e  se  questo  valore  è  in- 
trodotto nell'espressione  data  per  la  intensità  dell'acromatica,  essa 
diventa 

1  =1  log  -  ^  (9,90964)  X  e  -  ^  ^  *^S  "  *  ^'^^*^^ 

Se  questa  è  moltiplicata  da  A*  ed  equazionata  con  0,401  X  48* 
(luantità  di  luce  trasmessa  da  un  newtoniano  di  4  piedi,  avremo  una 
equazione  che  risoluta  darà  35,435  per  l'apertura  di  un'acromatica 
equivalente.  Tale  apertura  sarebbe  diminuita  se  il  riietodo  di  cemen- 
tazione fosse  stato  sperimentato  applicabile  a  lenti  di  siffatta  gran- 
dezza ;  però  bisogna  osservare  che  se  tale  obbiettivo  fosse  tentato,  il 
suo  fuoco  sarebbe  probabilmente  molto  più  corto  di  18  volte  la  sua 
apertura  e  perciò  la  sua  cresciuta  spessezza  produrrebbe  .un  effetto 
contrario. 

Concluderemo  col  suggerire  che,  siccome  nella  manifattura  delle 
lenti,  delle  variazioni  piccole  sembrano  produrre  grandi  cambiamenti 
nel  loro  potere  di  assorbimento,  sarebbe  prudente  di  esaminare  il 
valore  di  n  nei  dischi  usati  per  lenti  di  qualsiasi  importanza;  la  qual 
cosa  potrebbe  essere  fatta  levigando  una  coppia  di  faccette  sulle  loro 
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teste,  ciò  che  non  richiederebbe  altro  sacrifizio  che   la  perdita  di 
pochi  minuti. 

Delle  due  specie  di  telescopii,  cioè  di  quella  a  riflettore 
di  Herschell  e  di  quella  a  lente  acromatica,  le  esperienze, 
favorevoli  per  la  prima  specie,  indussero  la  Commissione  ad 
accogliere  il  riflettore. 

Fu  poi  deciso  che  lo  specchio  grande  fosse  di  metallo  e 
non  di  cristallo  amalgamato  e  la  Commissione  arrischiò  il 
buon  successo  del  suo  ragguardevole  lavoro  avventurandosi 
in  un  esperimento  che  cosi  in  grande  era  molto  incerto. 
Tutti  i  telescopi  muniti  di  spacchio  di  cristallo  amalgamato 
sono,  con  una  eccezione  di  cui  poco  è  noto,  non  più  grandi 
di  12  0  15  pollici.  Ma  quando  si  tratta  di  un  diametro  di 
4  piedi  si  presentano  parecchie  difiìcoltà.  Non  sarebbe  facile 
costruire  un  pezzo  di  cristallo  cosi  grande,  il  quale  per  man- 
tenere la  sua  forma  dovrebbe  avere  considerevole  spessezza; 
inoltre  dovrebbe  essere  bene  temperato  ed  omogeneo  nella 
struttura,  affine  di  impedire  delle  rotture  nella  sua  costru- 
zione e  delle  dilatazioni  disuguali  che  lo  farebbero  cambiare 
di  figura.  Né  si  sa  certo  se  un'amalgama  di  uniforme  spes- 
sezza (la  qual  cosa  secondo  il  Foucault  è  essenziale  requi- 
sito) possa  essere  data  sopra  una  superficie  cosi  grande.  Ma 
vi  sono  ancora  due  obbiezioni  più  importanti.  I  cristalli, 
quantunque  di  peso  specifico  piuttosto  minore  della  metà  degli 
specchi  metallici,  sembrano  più  soggetti  alle  flessioni.  Uno  di 
questi  specchi  amalgamati,  apparentemente  di  uniforme  spes- 
sezza e  consistenza,  è  stato  trovato  che  dava  una  buona  im- 
magine con  un  diametro  verticale  e  non  con  un  altro.  Lo 
stesso  fatto  è  stato  confermato  da  un  cristallo  di  8  pol- 
lici di  diametro  del  piccolo  specchio  del  telescopio  di  Mel- 
bourne, il  quale  cristallo,  sebbene  cosi  piccolo,  dava  imma- 
gini cattive;  mentre  poi,  montato  che  fu  al  posto  dell'amal- 
gamato, lo  specchio  metallico  agi  benissimo  non  appena  la 
pressione  all'orlo  fu  distribuita  uniformemente.  In  secondo 
luogo  non  vi   è  il  grande  aumento   di  luce    che  tutti  si  ri- 
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promettono  dall'alto  potere  riflettente  dell'argento  levigato. 
Gli  esperimenti  di  Jamin  dimostrano  che  l'argento  solido  ri- 
flette alla  incidenza  perpendicolare  0,93  di  luce  rossa  e  0,87 
di  indaco,  mentre  lo  specchio  metallico  dà  0,69  e  0,60;  ma 
l'amalgama  di  argento  che  è  posto  sul  cristallo  è  molto  in- 
feriore. Anche  lord  Ross,  che  si  riprometteva  un  vantaggio 
considerevole  dall'uso  del  cristallo  amalgamato  come  piccolo 
specchio  del  suo  telescopio  di  6  j^iedi,  trovò  che  dava  0,67. 
Parte  di  questa  deficienza  può  essere  generata  dalla  sua  con- 
dizione molecolare,  ma  ancora  più  dall'essere  in  parte  tra- 
sparente ai  più  refrangibili  raggi  dello  spettro,  i  quali  esso 
trasmette  tanto  liberamente  che  il  Foucault  propose  ed  usò 
questo  specchio  inargentato  di  cristallo  come  un'ombra  nelle 
osservazioni  solari.  Per  queste  ragioni  anche  le  immagini  sa- 
ranno tinte  di  rosso.  L'amalgama  di  argento  si  scolorirebbe 
più  presto  dello  specchio  metallico;  la  manifattura  di  uno 
specchio  amalgamato  di  questa  fatta,  il  quale  avrebbe  circa 
il  peso  di  cwt  5,  presenterebbe  grandi  difficoltà.  In  ultimo 
non  è  improbabile  che  l'amalgama  si  elesioni  per  causa  di 
cambiamenti  notabili  di  temperatura,  siccome  avviene  in  Mel- 
bourne, ovvero  che  sia  macchiato  dalla  pioggia  o  dalla  ru- 
giada. 

L'ultima  questione  che  richiede  qualche  parola  è  intorno 
alla  decisione  presa  di  costruire  il  telescopio  secondo  il  si- 
stema Cassegrain,  decisione  che  fu  presa  dopo  lungo  e  pon- 
derato esame,  poiché  ben  pochi  telescopi  erano  stati  fin  allora 
costruiti  secondo  quel  sistema.  Lord  Ross  ne  aveva  già  fatto 
uno  dell'apertura  di  18  pollici,  ma  lo  aveva  potuto  usare  per 
poco,  giacché  gli  specchi  non  erano  debitamente  proporzio- 
nati fra  loro;  con  un  altro  di  15  pollici,  l'esperienza  era 
stata  molto  buona,  e  però  il  passo  dai  15  ai  48  pollici  era 
piuttosto  arrischiato.  Anche  le  avversità  di  Newton  per  questo 
telescopio  avevano  probabilmente  fatto  nascere  qualche  falso 
giudizio  contro  di  esso,  il  quale  ha,  in  verità,  alcune  cose 
riprovevoli,  ma  che  nondimeno  sono  compensate  dai  vantaggi 
che  possiede.  Il  suo  più  grande  difetto  consiste  nella  difficoltà 
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di  ottenere  un  basso  potere  d'ingrandimento.  Come  l'imma- 
gine dello  specchio  grande  è  aumentata  dal  piccolo  da  5  o  6 
volte,  fa  mestieri  che  Toculare  sia  tanto  più  debole,  quanto 
nel  newtoniano,  e  poiché  il  più  basso  potere  deve  esser  tale 
da  ottenere  TefiFetto  totale  per  l'occhio,  ecco  che  si  arriva  a 
delle-  dimensioni  formidabili.  Con  uno  specchio  di  4  piedi  que- 
st'infimo potere  è  uguale  a  240,  e  l'oculare  huygheniana  che 
lo  dà  ha  quasi  9  pollici  di  diametro  e  12  di  lunghezza;    il 
cristallo  per  le  lenti  di  questa  oculare,   quantunque  non  ri- 
chiegga  tanti  requisiti  di  perfezione  quanto  un'obbiettiva,  deve 
non  per  tanto  essere  di  buona  qualità  e  perciò  costosa.  La  spes- 
sezza di  questo  cristallo  nelle  lenti  è  anche  di  maggiore  im- 
portanza, che,  come  si  è  già  detto,  diminuisce  la  luce,  ed  è 
noto  che  diminuendo  questa  spessezza  si  ha  pure  un  decre- 
scimento nel  campo  della  luce.   Per  un  telescopio  di  questa 
grandezza  può  forse  convenire  una  triplice  oculare  che  pos- 
segga le  proprietà  huygheniane    di   acromatismo  ed  uguale 
fiessìone  del  pendi;  cosi  in  un'oculare  nella  quale  la  distanza 
della  seconda  dalla  terza  lente  sia  eguale  a  V4  della  lunghezza 
focale  della  terza,  la  spessezza  del   cristallo   avrebbe  sol- 
tanto 0,6.  Essa  avrebbe  un  campo  molto  più  spianato  e  sa- 
rebbe fina  quanto  l' huygheniana. 

Il  piccolo  specchio  è  qualche  volta  più  largo  di  quelli 
di  altri  telescopi  rivali,  e  perciò  intercetta  più  luce;  la  dif- 
ferenza è  soltanto  Vs  dell'intero.  Ciò  è  vantaggioso  perchè  i 
raggi  centrali  non  sono  quelli  che  danno  la  migliore  visione. 

Spesso  vien  messa  innanzi  l'obbiezione  di  Newton,  che 
allorquando  la  luce  è  riflessa  molto  obliquamente  da  un  corpo, 
anche  di  debole  potere  riflettente  come  il  cristallo,  la  rifles- 
sione è  quasi  totale  e  l'intensità  decresce  con  l'incidenza,  di- 
venendo molto  debole  quando  l'ultima  è  perpendicolare.  Ora 
nel  Cassegrain  l'incidenza  è  quasi  perpendicolare,  mentre  nel 
newtoniano  è  di  45°,  e  di  qui  s'inferisce  che  l'ultimo  ha 
maggior  luce.  Ma  è  noto  che  i  metalli  riflettono  diversamente 
dei  cristalli  e  che  l'intensità  della  loro  luce  riflessa  segue 
una  legge  più  complicata.  Essa  decresce  dalla  incidenza  per- 
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pendicolare  ad  una  che  dipende  dair  incidenza  di  massima 
polarizzazione  (la  quale  è  diversa  per  raggi  differenti)  e  quando 
cresce  fino  a  90''  la  riflessione  è  totale.  Nelle  ricerche  di  cui 
già  si  è  parlato,  il  signor  Jamin  ha  dato  1*  intensità  della 
luce  rossa  dello  specchio  metallico,  la  quale,  quando  l'inci- 
denza è  perpendicolare,  è  uguale  a  0,692,  mentre  per  45**  è 
soltanto  0,646;  per  gli  altri  raggi  le  intensità  sono  minori, 
ma  seguono  la  stessa  legge,  sicché  il  vantaggio  è  quasi  V^o 
in  favore  del  Cassegrain. 

Gli  altri  vantaggi  sono  che  il  tubo  è  più  corto,  perciò 
più  leggiero  e  meno  resistente  al  vento;  che  gli  errori  del 
piccolo  specchio  tendono  a  correggere  quelli  del  grande,  la 
qual  cosa  è  di  molta  importanza  allorché  essi  debbono  essere 
ripuliti  da  persone  non  molto  pratiche;  che  è  più  facile  for- 
mare il  piccolo  specchio  curvo  del  Cassegrain  che  quello 
piano  del  newtoniano;  che  la  grandezza  della  seconda  im- 
magine facilita  le  misure  micrometriche,  immagine  che  è 
anche  più  quieta  di  quella  di  qualunque  altro  telescopio,  e 
finalmente  il  più  grande  di  tutti  i  vantaggi  è  la  facilità  che 
esso  offre  all'osservatore,  perchè  l'oculare,  essendo  vicina  al 
suolo,  percorre  soltanto  una  superficie  sferica  del  raggio  di 
circa  7  piedi,  mentre  il  telescopio  percorre  1*  intera  vòlta  ce- 
leste. L'osservatore  ha  da  muoversi  poco  ed  inoltre  la  sedia 
di  osservazione  può  esser  fatta  leggiera  e  maneggevole.  Col 
telescopio  newtoniano  egli  deve  essere  invece  all'estremità 
superiore  del  tubo,  la  quale  con  un  telescopio  di  4  piedi  di 
apertura,  guardando  allo  zenit,  sarebbe  almeno  a  37  piedi  al 
di  sopra  del  suolo.  L'osservatore  deve  avere  anche  una  sedia 
conveniente  e  comoda,  l'uso  della  quale  richiede  molta  fatica 
e  non  è  del  tutto  esente  da  pericoli.  Tutte  queste  e  le  altre 
dette  di  sopra  furono  le  ragioni  che  decisero  la  Commissione 
in  favore  della  costruzione  Cassegrain. 

Eccoci,  infine,  a  parlare  del  relativo  potere  degli  specchi 
e  del  più  basso  oculare.  A  tal  uopo  furono  usate  speciali 
formole,  poiché  quelle  trovate  negli  ordinari  trattati  di  ottica 
hanno  il  difetto  di  assumere,   rispetto  alla  lunghezza  focale 
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delle  lenti,  infinita  la  distanza  della  visione  distinta.  Tre  sono 
le  condizioni  del  problema:  1'  l'apertura  del  grande  specchio 
dovrebbe  essere  uguale  a  quella  del  piccolo  specchio,  perchè 
nessuna  luce  fosse  perduta  da  questo;  2*  l'apertura  del  campo 
delle  lenti  del  più  basso  potere  dovrebbe  essere  della  stessa 
grandezza  per  ottenere  il  campo  di  vista  più  grande  possibile; 
3'  il  più  basso  potere  dev'esser  tale  che  l'occhio  possa  pren- 
dere l'intero  emergente  pendi. 

Siano  F,  f,  f  ed  f  le  lunghezze  focali  degli  specchi  e 
dalle  lenti  dell'huygheniano;  A  ed  a  le  aperture  degli  specchi, 
d  e  d!  le  distanze  della  prima  e  della  seconda  immagine  dal 
piccolo  specchio  ;  9  ed  w  quelle  della  seconda  e  terza  imma- 
gine dalla  prima  lente,  e  z  quella  della  quarta  virtuale  dalla 
seconda  lente;  allora  la  quarta  immagine  è  veduta  diretta- 
mente dall'occhio  situato  b\V  eye-stop:  questo  stop  deve  es- 
sere all'immagine  del  piccolo  specchio  formata  dalla  seconda 
lente,  e  dello  stesso  diametro  della  immagine  per  escludere 
ogni  luce  tranne  quella  che  viene  dallo  specchio.  La  di- 
stanza dello  stop  dalla  lente  è  uguale  a  V2  f  H-  t,  essendo  t  una 
piccola  quantità.  Questa  distanza  più  z  sarà  eguale  a  Y  di- 
stanza della  visione  distinta.  D'onde  si  ottiene  in  successione  : 

_ 2v— 2t— r'   _ r(2v— 2T-4-3n   _ i fj^y^^r-^zf") 

"-  2  '^~"        2V-.2TH-f"      '^"~4  V^:;^^;  * 

e  quindi 

Potere  d'ingrandimento  M  =  -J  X  y-  =  -37-7-  (  1  ""^)- 

Poiché  il  piccolo  specchio  riceverebbe  tutta  la  luce  dal 

F  a 
grande  d  =:  -r-,  e  poiché  questa  oculate  f  radia  una  data 

quantità  rapporto  ad  a'  =  a,  abbiamo  a  izi  n/';  e  sostituendo 
questi  valori  in  M,  avremo: 

Ma  abbiamo  un  secondo  valore  di  d' 
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essendo  b  la  distanza  del  grande  specchio  dalla  prima  lente» 
perciò  equazionando  le  due  avremo: 


=  F4-6, 


^•x  (sa  ("-  v)  -•  V  (.  -  J))  *f'  (f  -  5)  = 

la  quale,  quando  Ay  Fy  n  e  V  sono  cognite,  dà  /^  e  quindi 
gli  altri  elementi  del  telescopio.  Nel  nostro  caso  F  =  366 
pollici,  Jiz:  11,  A  =:  48;  gli  ottici  in  generale  fanno  n  =  0,5. 
Quanto  a  V  vi  è  dubbio;  esso  è  stato  stimato  dai  10  ai  5  pol- 
lici, ma  il  dottore  Robinson  lo  stimò  8  pollici,  come  quello 
adottato  dall'Herschell  e  parecchi  altri.  M  =  240  (1),  da  cui 


(1,21875\ 


f  X  3,3123  =  377. 


Poiché  r  è  piccolo,  omettendolo  otteniamo  un  valore 
approssimato  di  /^  e  quindi  di  d\  dal  quale  valore  r  è  tro- 
vato eguale  a  0,2051,  e  perciò  finalmente  f  =:  16,09477. 
Omettendo  TefiFetto  di  t-,  il  campo  della  vista  è  in  generale 

e  •=: ^-j^^ — ;  di  qui  le  costanti  del  telescopio  : 

F  dello  specchio  grande  =:      366  pollici  =z  30  V2  pì^di 

A    >  »  »      =        48     id.    =    4  id. 

/  dello  specchio  piccolo  =   74,71     id.    =   6  piedi  2,71  pollici 

a     »  >  >      =z     8,05     id. 

d     »  »  »      r:^        61 

d'    >  >  >       =332,31 

d' 

—    »  >  »      —5,4477 

tt 

f\  più  basso  potere  .    z=   16,10 

(1)  M  è  quasi  inverso  ad  f^  perchè  quantunque  —  cambi  con  Tag- 

giustamento  del  fuoco,  il  cambiamento  è  tenue.  Si  può  notare  che  il 
modo  comune  di  ottenere  M  dividendo  A  per  x,  diametro  dell'imma- 
gine dello  specchio  grande  allo  Slofp^  non  è  corretto  a  meno  che  f 
sia  piccolissima  L'espressione  è: 


M  =  ^  +  29 


r2A    F  i\_   1  w 
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Distanza  ddlYeye-stop  dalla  seconda  lente  2,89; 

Potenza  d'ingrandimento  M  =i  240; 

Campo  della  vista  6=  14',32; 

Equivalente  fuoco  1994  pollici  i=:  166  piedi,  2  pollici. 

L'ultimo  valore  mostra  che  l'effetto  combinato  di  tutto 
il  sistema  è  tale  che,  quando  i  raggi  arrivano  al  fuoco  vicino 
all'estremità  inferiore  del  tubo,  formano  un'immagine  come 
se  fossero  provenuti  da  un  solo  specchio  di  166  piedi  e  2 
pollici  di  fuoco. 

Costruzione  ed  uso  dello  strumento. 

Fusione  dello  specchio  grande  —  Lega  metallica  usata 
per  esso.  —  La  fusione  dello  specchio  grande  fu  fatta  tre 
volte  :  la  prima  volta  inutilmente,  perchè  non  riusci  perfetta  ; 
le  altre  due  per  avere  uno  specchio  da  collocare  nel  tele- 
scopio ed  un  altro  di  ricambio.  Quest'ultimo  è  necessario 
perchè,  le  operazioni  di  pulitura  dello  specchio  grande  essendo 
piuttosto  minuziose  e  tali  da  non  potersi  praticare  nell'in- 
terno del  telescopio,  è  conveniente  di  tempo  in  tempo  sosti- 
tuire allo  specchio  già  usato  quello  ripulito;  inoltre,  in  vista 
di  tali  sostituzioni  che,  per  quanto  accuratamente  e  con  fa- 
cilità eseguite,  non  sono  esenti  da  ogni  perìcolo,  poiché  il 
peso  da  rimuovere  è  di  3500  libbre  inglesi,  pure  per  qua- 
lunque altra  eventualità  il  ricambio  non  si  può  che  giudicare 
opportuno. 

La  lega  metallica  usata  fu  quella  di  lord  Ross,  cioè 
quattro  equivalenti  di  rame  ed  uno  di  stagno  che  costitui- 
scono il  bronzo.  Essa  possiede  maggior  potere  di  resistenza 
allo  scoloramento  delle  altre  che,  poco  su,  poco  giù,  oscillano 
intorno  alla  medesima  proporzione.  La  possibilità  che  un 
buono  specchio  metallico  ha  di  scolorarsi  è  stata  esagerata 
di  molto.  Neil'  osservatorio  di  Armagh  vi  è  un  telescopio  gre- 
goriano di  6  pollici  che  porta  la  data  del  1745,  il  quale  desta 
ammirazione  per  la  sua  lucentezza  e  chiarezza.  Il  telescopio 
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di  13  pollici  del  signor  W.  de  la  Rue,  quantunque  fosse  stato 
esposto  per  parecchi  anni  alle  influenze  nocive  di  prodotti 
chimici  da  fotografare,  non  mostrò  segno  alcuno  di  scolora- 
mento, e,  come  diversi  altri  metalli  brillanti,  non  eccettuato 
l'argento,  il  suo  specchio  riflette  i  raggi  meno  refrangibili  in 
più  grande  proporzione  di  altri  che  nei  telescopi  a  riflessione 
hanno  una  tendenza  verso  il  rosso  o  l'arancio.  Quest'ultimo 
fatto  però  non  si  può  attribuire  alla  lega  proposta  dal  reverenda 
W.  T.  Kingsley,il  quale  aggiunge  al  composto  accennato  sopra 
un  quarto  di  equivalente  di  zinco. 

Perchè  il  rame  e  lo  stagno  si  fondono  sotto  differenti  gradi 
di  calore,  la  lega  è  formata  generalmente  versando  lo  stagno 
in  pezzi  nel  rame  già  fuso  ed  agitando  il  tutto  con  rapidità. 
La  lega  fonde  ad  un  grado  di  calore  minore  del  rame,  e  si 
suppone  che  i  getti  fatti  dalla  seconda  fusione  siano  meno 
porosi  di  quelli  della  prima.  Non  è  possibile  evitare  total- 
mente la  porosità  nella  lega,  poiché  questa  ad  alta  tempera- 
tura assorbisce  l'ossigeno  dall'aria.  Il  signor  Graham  esperi- 
mentò questo  fatto  nella  lega  di  rame  ed  argento  ed  in  al- 
cuni altri  metalli.  Il  rame  quando  è  carico  di  ossigeno  è 
fragile;  ma  si  può  rendere  compatto  mentre  è  fluido,  agitan- 
dolo con  un  palo  di  legno  secco,  perchè  il  carbonio  e  l'idro- 
geno che  si  sviluppano  da  questo  palo  si  combinano  con  l'os- 
sigeno e  lo  assorbiscono.  Questo  processo  fu  usato  nella  fu- 
sione dello  specchio  del  telescopio  di  Melbourne,  e  ne  diminuì 
in  notabil  modo  la  porosità. 

La  fig.  1  rappresenta  un  piano  di  una  camera  da  fon- 
dere e  temperare,  lunga  36  piedi  e  larga  16  Vz-.-A.  è  una 
stufa  come  quelle  descritte  da  lord  Ross  per  riscaldare  il 
letto  della  forma,  e  consta  di  quattro  pilastri  bassi  di  mattoni 
con  graticole  intermedie  per  il  fuoco  di  carbone;  B  è  il  for- 
nello per  fondere,  che  è  simile  a  quelli  usati  neHe  comuni 
fonderie  di  bronzo:  le  sue  dimensioni  interne  sono  42  pollici 
quadrati  per  69  pollici  dall'estremità  delle  sbarre  del  fuoco, 
e  nel  centro  del  fornello  s'innalza  un  pilastro  di  15  pollici 
sopra  le  dette  sbarre  per  sostenere  il  crogiuolo  ;  C  è  la  forma 
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siccome  vien  situata  per  una  fusione  ;  D  è  una  grua  girante 
capace  di  sospendere  la  forma  C  dalla  stufa  A  e  portarla  al 
posto  che  occupa  nella  figura  ed  anche  capace  di  sospendere 
il  crogiuolo  dal  fornello  B  e  portarlo  sul  sostegno  ad  orec- 
chioni E  per  il  versamento  del  metallo  nella  forma  C,  e  la 
figura  8  mostra  appunto  questo  sostegno  E  con  sopra  il  cro- 
giuolo pieno  di  metallo  fuso  pronto  al  versamento.  Per  ren- 
derlo estremamente  inflessibile,  il  letto  della  forma  C  è  co- 
stituito di  cerchi  di  ferro  concentrici,  fermati  a  combaciare 
l'un  dentro  l'altro  e  in  modo  da  ottenere  coi  loro  canti 
laterali  una  superficie  piana  circolare  perfettamente  priva  di 
interstizi,  la  quale,  ricoperta  di  marna,  costituisce  il  letto 
della  forma  C.  In  seguito  vedremo  quanto  sia  importante 
costruire  accuratamente  questo  letto  di  cerchi  di  ferro  e  ve- 
dremo che  una  delle  cause  per  le  quali  la  prima  fusione 
dello  specchio  riusci  inutile  si  fu  che  il  metallo  fuso  si  apri  la 
via  in  un  interstizio  che  esisteva  fra  i  detti  cerchi.  F  è  un  piano 
inclinato  che  porta  alla  bocca  del  forno  da  temperare  G,  il 
quale  è  circolare  per  assicurare  l'uniformità  nel  raffredda- 
mento dello  specchio  incluso  ed  è  fortemente  frenato  da  una 
spessa  fasciatura  di  ferro  per  impedire  qualunque  screpola- 
mento  o  rottura. 

Sopra  un  sodo  fondamento  in  muratura  (fig.  4)  sono 
disposti  parecchi  strati  di  mattoni  con  una  lamiera  di  ferro 
frapposta  tra  il  fondamento  e  i  detti  strati  per  impedire 
l'umidità  che  si  eleva  dal  suolo;  superiormente  a  questi 
strati  di  mattoni  sono  collocate  tegole  a  fuoco  di  12  pollici 
quadrati,  preventivamente  aflìlate  per  la  richiesta  curvatura 
ed  in  maniera  da  formare  il  letto  del  forno  del  raggio  do- 
vuto per  la  faccia  inferiore  dello  specchio.  Il  letto  del  forno 
viene  riscaldato  non  solo  superiormente  e  per  lungo  tempo, 
ma  anche  inferiormente  per  mezzo  di  stufe  e  camini  costruiti 
al  di  sotto  delle  tegole  a  fuoco  nella  muratura  di  mattoni. 
La  parete  circolare  del  forno  ha  27  pollici  di  spessezza;  tutti 
gli  altri  particolari  della  costruzione  di  esso  sono  dimostrati 
nelle  fig.  2,  3,  4,  5,  6,  7  e  8  ;   il  forno  ricoperto  da   circa 
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10  tonnellate  di  sabbia  è  riscaldato  internamente  dal  carbone 
e  dalla  torba  e  la  combustione  è  regolata  da  appositi  spiragli. 

Per  il  pronto  aprire  e  chiudere  della  bocca  del  forno 
sono  foggiate  nella  parete  laterale  di  questo  delle  aperture, 
le  quali  vengono  chiuse  da  apposite  porte  di  ferro  fuso  fo- 
derate internamente  con  marna  ed  esternamente  munite  di 
maniglie  mobili.  Quelle  porte,  quando  sono  situate  al  posto, 
completano  il  contorno  della  parete. 

Un  solo  crogiuolo  di  ferro  fuso  contiene  sufficiente  me- 
tallo per  una  fusione,  ossia  contiene  fino  a  30  cwt  di  lega, 
perocché  ne  occorrono  soltanto  27  per  uno  specchio  di  4  piedi. 
Le  sue  dimensioni  interne  sono  25  pollici  di  diametro  e  32  pol- 
lici di  altezza;  il  fondo  è  arrotondato,  e  la  spessezza  è  da 
2  pollici  al  fondo  a  pollici  1  V^  alla  bocca. 

Nel  costruire  quella  parte  della  forma  che  serve  a  rin- 
chiudere la  fusione  e  formare  Torlo  dello  specchio  fa  ado- 
perato un  forte  cerchio  di  lamiera  di  ferro  larga  8  pollici, 
dello  stesso  diametro  del  letto  di  cerchi  della  forma,  inte- 
riormente rinforzato  con  anelli  di  ferro  angolare  e  quindi 
rivestito  con  marna  modellata  secondo  la  forma  da  dare  allo 
specchio.  Questa  larga  fascia  anulare  di  ferro  fu  dilatata  al 
fuoco  prima  di  essere  incastrata  col  suo  orlo  inferiore  al  letto 
di  cerchi  della  forma,  per  modo  che  il  raffreddamento  stesso 
la  sforzò  a  formare  un  corpo  solo  col  detto  letto.  Questo  for- 
zamento deve  essere  piuttosto  leggiero  e  tale  che,  quando  la 
fusione  è  raffreddata  al  punto  da  essere  tirata  nel  forno  da 
temperare,  la  fascia  anulare  possa  essere  liberata  dal  letto 
di  cerchi  per  rimanere  quale  rinforzo  dello  specchio  per 
precauzione  contro  qualunque  deformamento  durante  la  tem- 
pra e  nello  stesso  tempo  per  agevolare  Toperazione  di  tirare 
lo  specchio  nello  interno  del  forno. 

Per  fare  il  foro  centrale  dello  specchio  si  dispose  sul 
letto  di  cerchi,  e  soltanto  incastrata  nella  fascia  anulare  sud- 
detta, una  spranga  di  ferro,  dal  centro  della  quale,  che  era 
pure  il  centro  della  forma,  s'innalzava  un  fuso  cilindrico  del 
diametro  di  7  pollici  preparato  nel  modo  usuale. 


I 

Cl, 


IL  TELESCOPIO  DI  MELBOUItNE.  73 

Il  crogiuolo  essendo  al  suo  posto  nella  fornace,  questa, 
già  piena  di  combustibile,  fu  accesa  con  tutte  le  cautele  del- 
l'arte. Dopo  13  ore  il  crogiuolo  divenne  di  color  rosso  carico, 
ed  allora  ebbe  principio  l'introduzione  del  metallo.  Quest'ul- 
timo, rotto  in  piccoli  pezzi,  fu  provveduto  poco  per  volta  allo 
scopo  di  evitare  screpolature  nel  crogiuolo  arroventato  con 
subitanei  raffreddamenti.  La  totale  introduzione  e  fusione  di 
27  cwt  di  lega  durò  18  ore  e  mezzo. 

Durante  l'ultima  ora,  la  forma,  che  era  stata  riscaldata 
sulla  stufa  A  fino  a  farla  divenire  azzurra,  fu  trasportata  per 
mezzo  della  grua  al  suo  posto  e  con  molta  cura  livellata  e  lavata 
interftamente  con  kaolin  per  evitare  l'adesione  del  metallo  alle 
pareti.  Il  forno,  che  era  stato  acceso  per  tre  settimane  con 
un  miscuglio  di  carbone  e  torba,  in  modo  che  il  suo  interno 
era  diventato  di  un  color  rosso  carico,  fu  rastrellato  e  pulito, 
e  le  stufe  sottostanti  al  forno  furono  anche  esse  pulite  e 
chiuse.  Quando  ogni  cosa  fu  pronta  per  il  versamento  del 
metallo,  e  la  forma  fu  coperta  con  lin  disco  di  lamina  di  ferro 
per  impedire  che  qualsiasi  corpo  estraneo  cadesse  entro  di 
essa,  il  crogiuolo  fu  trasportato  con  la  grua  dalla  fornace 
al  sostegno  a  cuna  E.  Il  paranco  della  grua  fu  disposto  per 
il  versamento  come  nella  fig.  8,  ed  il  crogiuolo  fu  messo  a 
pendente  in  avanti  fino  a  che  il  metallo  raggiunse  il  suo 
labbro.  Il  metallo  fu  ancora  una  volta  agitato  con  un  palo 
di  legno  secco  e  poscia  schiumato  ;  fu  tolto  dalla  forma  il 
coperchio  che  durante  queste  operazioni  l'aveva  assicurata 
e,  mediante  rapidi  giri  dell'ingranaggio  della  grua,  in  sei 
secondi  ebbe  effetto  il  versamento  del  metallo.  Questo  versa- 
mento fu  fatto  con  soverchia  rapidità,  giacché  da  15  a  20 
libbre  di  metallo  schizzarono  contro  l'opposta  parete  della 
forma. 

Tempra  dello  specchio.  —  Quando  la  fusione  fu  suflScien- 
temente  raffreddata,  il  che  apparve  col  picchiarla  leggermente 
con  una  verga  di  ferro,  siccome  soleva  fare  lord  Ross,  fu  tolto 
il  fuso  cilindrico  centrale,  e  quella,  sempre  sul  letto  di  cerchi 
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di  ferro,  fu  tirata  alla  bocca  del  forno,  dove  il  piano  di 
questo  ed  il  fondo  dello  specchio  fuso  corrispondevano  ad  un 
medesimo  livello.  Liberata  dal  letto  di  cerchi  la  fascia  anu- 
lare di  ferro,  l'imbracatura  della  catena  fu  tolta  dal  letto 
della  forma  ed  attaccata  alla  detta  fascia  anulare  per  co- 
minciare l'operazione  del  tirare  lo  specchio,  ancora  al  ca- 
lore rosso,  neirinterno  del  forno.  Vi  fu  grandissima  difficoltà 
nel  mandare  ad  effetto  questa  operazione;  si  pervenne  a 
dare  alla  catena  una  tensione  di  circa  2  tonnellate,  si  aiutò 
con  colpi  di  un  grosso  pezzo  di  legno  lo  sforzo  della  catena, 
ma  invano;  finalmente  il  fondo  della  fusione  fu  smosso  dal 
letto  della  forma  dal  rompersi  della  catena  e  così,  riaggiu- 
stata questa  al  suo  posto  conveniente,  fu  tirato  lo  specchio 
nel  forno.  La  causa  della  difficoltà  che  impedi  allo  specchio 
di  essere  tirato  in  tempo  nel  forno  fu  presto  scoperta.  Qual- 
che piccola  membrana  di  metallo  liquido  si  era  aperta  la 
via  qua  e  là  fra  la  rivestitura  df  marna  interna  della  fascia 
anulare  di  ferro  ed  il  letto  della  forma,  ed  era  penetrata 
in  alcune  piccole  cavità  che  esistevano  dove  si  univano  le 
teste  delle  làmine  di  ferro  dei  cerchi  sottostanti.  Il  forno 
fu  chiuso  ermeticamente  e,  nel  far  ciò,  vi  fu  introdotta  una 
termo-coppia  di  platino  e  filo  di  ferro  in  modo  che  la  sua 
giuntura  fosse  quasi  al  centro  dello  specchio;  gli  elementi 
di  questa  furono  connessi  con  fili  di  rame  ad  un  galvano- 
metro  che  era  nell'ufficio  del  signor  Grubb,  ove  si  potè  os- 
servare continuamente  il  raffreddamento  graduale  dello  spec- 
chio .(1).  Il  mattino  seguente  il  galvanometro  segnava  69**,  i 


(1)  L'A  della  fig.  42  (V.  in  fine)  è  la  curva  di  temperatura  del  primo 
specchio,  B  quella  del  secondo  e  C  la  media  fra  le  due.  Le  ascisse 
sono  il  numero  dei  giorni  dalla  fusione  alla  estrazione  degli  specchi 
dal  forno;  le  ordinate  sono  i  gradi  del  galvanometro.  La  temperatura 
di  A,  quando  fu  tolto,  era  di  70°  Fahrenheit,  circa  5®  sopra  quella  del- 
Taria;  quella  di  B  era  di  72°,  circa  20°  sopra  quella  dell'aria.  Il  forno, 
quando  gli  specchi  furono  introdotti,  fu  stimato  alla  temperatura  di 
circa  1000\  Le  irregolarità  in  queste  curve  sono  dovute  probabil- 
mente ai  cambiamenti  nelle  masse  di  ferro  che  erano  in  prossimità 
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quali  in  24    giorni   decrebbero  fino   a  0^  mostrando  che  il 
raffreddamento  era  completo.  • 

Nel  togliere  la  fusione  dal  forno  la  si  trovò  sana  e  soda, 
ma  alla  sua  superficie  mancava  circa  V4  di  pollice  ;  inoltre 
aveva  delle  increspature  leggiere  che  lord  Ross  chiamò 
cy^oirsfeeU  paragonandole  alle  rughe  inferiori  degli  occhi. 
Queste  ultime  sarebbero  scomparse,  è  vero,  neiraffilaraento  o 
levigatura  dello  specchio,  ma  il  signor  Grubb  amò  meglio  di 
ripetere  la  fusione. 

La  prima  fusione  fu  rotta  e  si  ebbe  cosi  il  vantaggio 
di  esperimentarne  la  forza  di  consistenza.  Essa  fu  situata 
orizzontalmente  sopra  quattro  pezzi  di  legno  corti  e  sotto 
un  pezzo  di  ferro  del  peso  di  70  libbre,  il  quale  poteva  ca- 
dere dall'altezza  di  4  piedi.  Una  forte  spranga  di  ferro,  lunga 
circa  30  pollici,  fu  situata  sopra  lo  specchio  per  ricevere  i 
colpi  del  masso  cadente.  Al  primo  colpo  lo  specchio  si  ruppe 
in  quattro  pezzi  quasi  eguali  che,  essendo  stati  riuniti,  non 
mostrarono  segno  alcuno  di  ineguale  tensione.  La  rottura  di 
questa  fusione  rivelò  un  difetto  inaspettato.  Fu  trovata  nel 
mezzo  della  spessezza  del  metallo  una  cavità  di  circa  9  pol- 
lici di  lunghezza  e  della  sezione  trasversale  di  forma  ovale,  * 
abbastanza  larga  da  potervi  introdurre  tre  dita;  questa,  ca- 
vità era  incrostata  di  ossido  e  guernita  di  borchie  con  cri- 
stalli metallici  lucenti.  Probabilmente  ciò  dipese  da  aria  in- 
trodottasi mentre  fu  fatto  il  versamento  troppo  rapido  del 
metallo  fuso.  Se  lo  specchio  fosse  stato  levigato,  la  sua  figura 
avrebbe  forse  patito  qualche  piccolo  cambiamento  sotto  le 
possibili  considerevoli  variazioni  di  temperatura.  La  fusione 
fu  rotta  in  piccoli  pezzi  e  fu  pensato  ai  seguenti  provvedimenti. 

Provvedimenti  per  fondere  nuovamente  lo  specchio,  — 
V   Per   premunirsi   contro   la  flessione  del  letto  di  cerchi 


del  galvanometro.  L'equatoriale  era  circa  200  piedi  distante,  e  in 
questo  tempo  subì  piccoli  cambiamenti,  ma  altri  pezzi  di  ferro  erano 
in  via  di  costruzione  a  circa  60  0  70  piedi  di  distanza. 
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della  forma,  questo  fu  rinforzato  inferiormente  con  altre 
sbarre  di  ferro,  e  per  la  fusione  fu  collocato  sopra  un 
forte  telaio  di  ferro  fuso,  giacché  il  letto  di  cerchi  giunge 
al  calore  rosso  quando  si  eseguisce  il  versamento  del  metallo 
fuso  e  può  cedere  sotto  la  grande  pressione; 

2^  Nel  primo  versamento  si  era  veduto  che  il  metallo 
liquido  era  separato  dal  fuso  centrale  in  due  onde  che  an- 
davano ad  incontrarsi  all'opposto  lato  della  forma,  poi  ritor- 
navano e  s'incontravano  di  nuovo  dove  il  metallo  avea  prima 
toccata  la  forma.  Il  signor  Grubb  avea  notato  che  le  linee 
superficiali  d'imperfetta  unione,  o  le  increspature,  corrispon- 
devano principalmente  dove  queste  onde  si  erano  incontrate; 
perciò,  per  regolare  più  adeguatamente  la  diffusione  del  li- 
quido metallico  nel  versamento  da  farsi,  il  telaio  di  ferro 
fuso,  che  avrebbe  potuto  sostenere  la  forma  nella  fusione, 
fu  fatto  in  modo  da  girare  alla  sua  estremità  prossima  al 
crogiuolo  su  di  un  asse  parallelo  a  quello  del  sostegno  a 
cuna  del  detto  crogiuolo; 

3°  Per  lavare  l'interno  della  forma  riscaldata  invece 
di  kaolin  fu  usato  un  composto  di  due  parti  di  carbone  ani- 
male ed  una  parte  di  piombaggine  ridotte  in  fina'  polvere  e 
mischiate  con  birra. 

Quando  tutti  questi  provvedimenti  furono  presi  si  esegui 
la  fusione.  Il  forno  era  rimasto  acceso  per  gli  otto  giorni 
antecedenti  ;  il  fornello  per  la  fusione  fu  acceso  la  sera  prima 
di  cominciare  il  carico  del  crogiuolo.  La  forma,  mediante  il 
telaio  girante,  fu  sistemata  sotto  un  angolo  di  18®  con  l'oriz- 
zonte in  modo  che  versando  un  terzo  del  metallo  questo  riem- 
pirebbe metà  della  forma  da  un  lato  mentre  dall'altro  lato 
monterebbe  al  margine  inferiore  della  fascia  anulare  rive- 
stita di  marna.  Il  versamento  durò  16  secondi  e,  nell'istante 
che  il  primo  terzo  del  metallo  fu  versato,  la  forma  venne 
rapidamente  abbassata  fino  ad  essere  orizzontale,  sempre  con- 
tinuando senza  interruzione  il  versamento.  Nell'abbassare  il 
telaio  e  compire  il  versamento,  il  liquido  copri  l'intera  su- 
perficie interna  della  forma  con  un'ondata  quasi  non  interrotta. 
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Quando  la  fusione  fu  raffreddata  al  punto  dovuto,  venne 
senza  difficoltà  portata  nel  forno.  Allora  il  termoscopio  se- 
gnava 73**.  I  minuti  ragguagli  del  versamento  e  l'operazione 
di  tirare  lo  specchio  nel  forno  appariscono  nella  fig.  8.  La 
posizione  della  forma  al  cominciare  del  versamento  è  segnata 
con  linee  punteggiate. 

La  terza  fusione  fu  pure  fatta,  senza  apportare  alcun 
cambiamento,  col  metodo  ora  descritto,  ed  amendue  gli  specchi 
riuscirono  perfettissimi.  Il  foro  centrale  dello  specchio  di 
riserva  fu  tappato  con  un  pezzo  cilindrico  di  metallo  della 
spessezza  di  un  pollice  e  mezzo  e  perfettamente  levigato. 

Levigamenti  e  pulitura  dello  specchio  grande.  —  Bi- 
sogna distinguere  il  levìgamento  grezzo  da  quello  fino,  ed 
ambidue  dalla  pulitura.  Tutte  e  tre  le  operazioni  vengono 
eseguite  mediante  una  stessa  macchina  da  levigare,  poiché 
uno  stesso  è  il  genere  di  movimento  che  è  mestieri  dare 
alle  superficie  freganti,  senonchè  queste  ultime  variano  a 
seconda  di  tali  operazioni.  Il  levigamento  grezzo  dà  alla 
faccia  dello  specchio  la  richiesta  curvatura;  il  levigamento 
fino  liscia  e  corregge  il  primo  e  finalmente  la  pulitura  rende 
splendènte  lo  specchio.  Quest'ultima  operazione  si  eseguisce 
pure  neir  osservatorio  di  tempo  in  tempo  allorché  lo  spec- 
chio diventa  scolorito  per  l'influenza  dell'aria;  perciò  essa 
macchina  fa  parte  della  dotazione  del  telescopio. 

Levigare  uno  specchio  per  dargli  la  dovuta  curvatura 
è  cosa  difficilissima,  e  l'accuratezza  del  più  valente  operaio, 
l'esercizio  della  mano  più  esperta  non  riuscirebbero  mai  nel- 
l'intento di  ottenere  la  figura  atta  a  produrre  una  imma- 
gine perfetta.  Quest'intento  si  può  conseguire  soltanto  con 
lo  strisciamento  vicendevole  della  faccia  dello  specchio  con 
un'altra  superficie  fregante.  Nondimeno  non  è  poi  perfetta- 
mente evidente  come  uno  sfregamento  di  simil  genere  possa 
produrre  una  curvatura  che  non  è  precisamente  la  curva- 
tura sferica,  la  quale  sembra  affatto  disadatta;  imperocché 
uno  può  attendersi  che  le  superficie  freganti  si  consumino 
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in  un  contatto  uniforme  e  perciò  in  una  uniforme  curvatura, 
ma  lo  specchio  ed  il  suo  levigatoio  sono  entrambi  in  certo 
modo  elastici  e  permettono  il  contatto  continuo,  non  ostante 
una  piccolissima  diflFerenza  di  figura.  All'orlo  di  uno  di  questi 
specchi  di  4  piedi  la  distanza  della  parabola  dal  cerchio  è 
soltanto  0,000106.  Lo  sfregamento  può  essere  aumentato  o 
diminuito  alle  varie  parti  della  superficie  dello  specchio  fino 
ad  ottenere  la  desiderata  curvatura.  Per  un  certo  tempo  si 
reputò  che  la  levigatura  di  uno  specchio  metallico  non  po- 
tesse riuscire  psrfetta  se  non  per  mezzo  dell'azione  della 
mano;  ma  lord  Ross  trovò  che  era  possibile  ottanerla  per- 
fetta con  maggior  sicurezza  mediante  un  meccanismo,  ed  in 
ciò  fu  seguito  da  altri,  i  quali,  sebbene  adoperassero  difi'e- 
renti  particolarità  di  costruzione  nei  loro  apparati,  applica- 
rono il  medesimo  principio.  Questo  consiste  nel  far  girare 
lentamente  lo  specchio  sul  proprio  asse  mentre  il  levigatolo 

10  traversa  più  rapidamente  descrivendo  una  traccia  che  ha 
della  curva  continua  e  lo  avvicina  in  ogni  possibile  dire- 
zione, non  ritornando  allo  stesso  posto  se  non  dopo  un  grande 
numero  di  rivoluzioni.  Nel  meccanismo  di  lord  Ross  il  mo- 
vimento è  il  risultato  di  altri  due  movimenti  quasi  rettilinei 
e  ad  angolo  retto,  uno  dei  quali  molto  più  breve  delFaltro. 

11  meccanismo  costruito  dal  signor  Grubb  per  lo  specchio 
del  telescopio  di  Melbourne  è  il  seguente. 

Nella  fig.  9  AA  sono  due  cavalietti  di  ferro  fuso  uniti 
fra  loro  con  traverse  e  perni  fissi  a  chiocciola  e  muniti  di 
orecchioniera  nella  loro  sommità;  B  è  un  pezzo  prismatico 
di  ferro  fuso  destinato  a  sostenere  lo  specchio  ed  è  capace 
di  girare  con  le  sue  teste  circolari,  od  orecchioni,  entro  le 
orecchioniere  dei  due  cavalietti.  Il  pezzo  B  ha  nel  suo  mezzo 
un  foro  e  sopra  questo,  cioè  sulla  faccia  superiore,  un  cer- 
chio di  metallo  ben  levigato;  nel  foro  si  adatta  un  fuso  con 
sopra  una  larga  piattaforma  circolare  orizzontale,  fortificata 
inferiormente  da  raggi  che  vanno  a  far  capo  sul  cerchio  le- 
vigato del  pezzo  prismatico  B.  Sulla  piattaforma  circolare 
vien  collocato  lo  specchio.  La  testa  inferiore  del  fuso  è  mu- 
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nita  di  una  ruota  dentata  C,  per  mezzo  della  quale  vien 
dato  il  lento  movimento  circolare  allo  specchio,  dacché  la 
ruota  C  è  mossa  dal  rocchello  e  puleggia  D  mediante  una 
correggia.  Alla  principale  intelaiatura  dei  cavalietti  sono  at- 
taccati i  sostegni  EE,  i  quali  sostengono  il  telaio  FF,  che 
può  essere  sollevato  ed  abbassato  per  essere  aggiustato  a 
differenti  altezze;  questo  telaio  porta  Tasse  orizzontale  G 
che,  col  mezzo  di  due  paia  di  ruote  dentate  coniche,  dà  un 
movimento  circolare  alle  due  aste  verticali  coi  rispettivi 
pezzi  a  manovella  HH.  Tali  manovelle  si  possono  aggiustare 
a  qualunque  lunghezza  di  corsa  che  si  voglia  fare  acqui- 
stare al  levigatoio  o  pulitoio,  il  quale  è  unito  ad  esse  me- 
diante le  aste  di  connessione  II,  anche,  esse  più  o  meno  al- 
lungabili. Queste  aste  li  si  congiungono  ed  agiscono  sulla 
testa  inferiore  di  un'asta  verticale  K  che  entrando  in  un 
buco  centrale  del  levigatoio  o  pulitoio  produce  il  richiesto 
movimento  orizzontale.  Dall'aggiustamento  delle  corse  delle 
manovelle  HH  e  dalla  lunghezza  delle  aste  II  dipende  questo 
movimento,  il  quale  può  variare  da  quasi  una  linea  retta  ad 
una  9erie  di  ovali  e  perfino  ad  un  cerchio  di  qualsiasi 
estensione,  concentrico  od  eccentrico,  allo  specchio  sotto- 
stante. 

L'asta  verticale  K  passa  con  la  sua  testa  superiore  in 
un  buco  di  una  sbarra  collocata  nella  soffitta  del  fabbri- 
cato ed  oltre  a  produrre  il  menzionato  movimento  orizzon- 
tale ha  pure  un  altro  importante  ufficio.  La  sua  testa  infe- 
riore si  attacca  per  mezzo  di  una  chiavetta  al  pezzo  trian- 
golare L  del  levigatoio  e  la  sua  testa  superiore  è  munita  di 
una  leva  con  peso  aggiustabile  pendente  da  una  cordicina, 
sicché  a  qualunque  punto  della  corsa  del  levigatoio  o  di 
quella  dello  specchio  è  possibile  tirar  su  Tasta  K  e  cosi 
eliminare  qualsivoglia  porzione  di  peso  del  levigatoio  stesso 
dallo  specchio.  Questa  flg.  9  mostra  tutti  i  particolari  del  si- 
stema di  sostegno  del  levigatoio.  Il  pezzo  centrale  L,  essendo 
sostenuto  dall'asta  K,  sostiene  le  tre  sbarre  dritte  M  e  queste 
a  loro  volta  sostengono  i  sei  pezzi  triangolari  N;  in  tal  modo 
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qualunque  porzione   dell' intero  peso  del    levigatoio  è  soste- 
nuta egualmente  da  18  punti. 

Al  pezzo  prismatico  B  è  unito  l'apparato  ad  ingranaggio 
OPQ,  essendo  0  un  solido  settore  dentato,  P  una  vite  con- 
tinua che  fa  muovere  il  settore  e  Q  un  ingranaggio,  cdn 
ruota  e  pignone  dentati,  girevole  per  mezzo  di  un  manubrio. 
Questo  apparato  serve  a  tenere  orizzontale  od  inclinato  lo 
specchio  durante  la  levigatura  o  pulitura,  ovvero  a  portare 
quest'ultimo  nella  posizione  verticale  allorquando  deve  es- 
sere provato  con  un  oggetto  sufScientemente  distante. 

Furono  approntati  due  levigatoi,  uno  piano  per  levigare 
la  faccia  posteriore  di  ciascuno  specchio,  e  l'altro  della  ri- 
chiesta curvatura  per  levigare  la  faccia  anteriore;  ambidue 
furono  fusi  con  superficie  scanalate,  che  formavano  dei  qua- 
drati sporgenti  di  3  pollici  di  lato  e  distanti  l'uno  dall'altro 
Vg  pollice,  e  quindi  preparati  al  tornio,  l'uno  piatto  per  la 
faccia  posteriore  e  l'altro  della  richiesta  curvatura  per  la 
faccia  anteriore  dello  specchio.  S'intende  benissimo  che  l'uf- 
ficio delle  scanalature  nella  faccia  fregante  del  levigatoio  è 
quello  di  raccogliere  la  polvere  metallica  prodotta  dallo 
strofinio. 

Ciascuno  specchio  fu  trattato  nel  seguente  modo.  Primie- 
ramente fu  levigata  la  faccia  anteriore  fino  ad  ottenere  una 
superficie  approssimativamente  della  figura  dovuta;  quindi  fu 
capovolto  lo  specchio  e  levigata  piana  la  sua  faccia  poste- 
riore, nonché  lisciato  il  suo  contorno;  poscia  lo  specchio  fu 
ancora  una  volta  rovesciato  e  posto  nella  sua  incassatura 
come  nel  telescopio;  infine  furono  eseguite  sulla  sua  faccia 
anteriore  le  operazioni  della  levigatura  fina  e  della  pulitura. 

La  faccia  fregante  del  levigatoio  fino  fu  formata  con 
dei  quadrati,  ciascuno  del  lato  di  pollici  1  Vg  ®  ^^  leviga- 
tura fina  fu  eseguita  come  l'altra;  senonchè  fu  mestieri 
preservare  dall'intrusione  della  limatura  metallica  o  del- 
l'acqua che  suole  usarsi  in  tali  operazioni  l'interno  dell'in- 
cassatura dello  specchio,  la  quale  contiene  un  delicato  sistema 
di  sostegni,  come  sarà  detto  in  seguito. 
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Il  tempo  necessario  per  la  levigatura  greggia  e  fina  di 
uno  specchio  fu:  per  la  levigatura  greggia  della  faccia  ante- 
riore       ore      250 

Id.  della  faccia  posteriore  ed  orlo.    .      »       400 
per  la  levigatura  fina  della  faccia  anteriore     .     .      >       200 

per  alterare  il  fuoco  di  9  pollici »       200 

per  togliere  la  limatura  metallica »       120 

Totale  delle  ore  per  la  levigatura  greggia  e  fina,     ore     1170 

A  questi  dati  di  tempo  corrispondono  2  050  000  giri  della 
macchina  da  levigare,  la  quale  fu  regolata  a  33  giri  per  mi- 
nuto nella  grezza  ed  a  24  giri  nella  levigatura  fina. 

Ora  conviene  dire  qualcosa  intorno  alla  maniera  di  pre- 
parare la  macchila  per  la  pulitura.  Il  pulitoio  è  formato  da 
un  grande  numero  di  strisce  di  stoffa  di  fina  qualità,  larghe 
pollici  1  Vg»  distanti  Tuna  dall'altra  pollici  1  V2  ©  incrocic- 
chiate in  istrati,  ciascuno  solidamente  incollato  e  fermato  al 
precedente.  Le  strisée  sono  siffattamente  più  spesse  al  centro 
e  meno  spesse  alla  periferia  del  pulitoio  circolare,  che  tutto  il 
loro  insieme  riesce  della  forma  di  un  disco  lenticolare  del 
diametro  di  4  piedi  e  della  spessezza  di  pollici  1  V4  ^tl  centro  e 
di  Va  ài  pollice  all'orlo.  Al  di  sopra  delle  strisce  di  stoffa  sono 
poste  altre  strisce  di  carta  in  istrati  e  parallelamente  alle  prime 
incrocicchiate;  finalmente,  chiuse  le  sole  aperture,  0  vani  ri- 
masti all'orlo  fra  gli  incrocicchiamenti  delle  strisce,  la  super- 
ficie del  pulitoio  viene  coperta  da  una  specie  di  mistura  resinosa 
nel  seguente  modo.  Dopo  di  aver  portata  questa  allo  stato  pa- 
stoso, viene  versata  su  di  una  tavola  e  spianata  fino  a  che 
acquisti  una  data  spessezza,  indi  viene  tagliata  in  piccoli  qua- 
drati e  questi  applicati  alla  superficie  del  pulitoio  negl'  inter- 
stizii  rimasti  fra  le  strisce.  Per  fare  ciò  si  usa  una  lampada  a 
spirito  od  a  gas  nell'  intento  di  rammollire  momentaneamente 
gì' impiastri  prima  di  adattarli.  Un  pulitoio  cosi  preparato  può 
servire  per  parecchie  operazioni. 

Nel  metodo  di  levigatura  la  pressione  è  considerevole,  in 
media   112  libbre,  e  le  corse  32  per  minuto  e  di  estensione 
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piuttosto  grande;  ma  per  la  pulitura  la  pressione  sullo  spec- 
chio è  soltanto  dalle  20  alle  30  libbre,  le  corse  24  per  mi- 
nuto ed  Vs  della  lunghezza  delle  altre  che  abbiamo  detto  testé. 
Lo  specchio  gira  una  volta  ogni  14  corse  della  macchina. 

Il  piccolo  specchio  è  levigato  e  pulito  con  una  macchina 
simile,  però  molto  più  piccola;  la  sua  curvatura  deve  essere 
parabolica  come  quella  dello  specchio  grande  che  è  adatta  per 
fotografie. 

Sistema  di  sostegni  dello  specchio  grande.  —  Delica- 
tissima cosa  è  il  sostenere  uno  specchio  metallico  pesante ^come 
quello  del  telescopio  di  Melbourne,  imperocché  se  il  suo  peso 
non  è  egualmente  scompartito  sui  sostegni,  esso  cambia  di 
figura.  Una  benché  minima  pressione  locale  al  di  dietro  od 
all'orlo  di  questo  specchio  basterebbe  a  deformarlo.  Nei  primi 
telescopi  a  riflessione  gli  specchi  erano  tenuti  da  tre  fermagli 
di  fronte  mediante  viti,  le  quali  poscia  furono  sostituite  da 
molle  di  acciaio  ;  ma  questo  sistema  era  in  sommo  grado  di- 
fettoso. Gli  Herschells  sistemarono  lo  specchio  grande  sopra 
un  morbido  ed  elastico  panno  in  una  incassatura  metallica 
che  era  sostenuta  in  vari  punti  da  viti  aggiustatrici  ;  però 
anche  qui  era  notata  la  mancanza  di  un  buon  sostegno  la- 
terale. Il  Foucault  appoggiò  il  suo  specchio  sopra  cuscinetti  ad 
aria  gonfiabili  a  seconda  del  bisogno.  Tali  cuscinetti  dareb- 
bero  un  appoggio  molto  uniforme;  ma,  trattandosi  di  uno 
specchio  pesante  come  quello  di  cui  parliamo,  quest'appoggio, 
soggetto  ai  cambiamenti  di  temperatura,  farebbe  variare  l'asse 
ottico  di  esso  rispetto  al  tubo  del  telescopio,  cosa  che  richie- 
derebbe una  correzione  permanente  di  parallelismo  degli 
specchi.  11  telescopio  di  Melbourne  non  solo  é  destinato  ad 
osservare  nebulose  e  stelle  di  debole  grandezza,  ma  altresì 
a  determinare  la  loro  posizione  nella  sfera  celere  con  l'ap- 
prossimazione di  pochi  secondi;  perciò  ad  ogni  angolo  orario, 
0  distanza  polare  osservati,  la  posizione  dell'asse  ottico  dello 
specchio  deve  rimanere  il  più.  che  é  possibile  invariabile.  In 
questo  telescopio  fu  dunque  adoperato  un  sistema  di  appoggi 
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equilibratori  e  un  cerchio  di  sostegno  laterale  come  più  oltre 
diremo. 

Suppongasi  lo  specchio,  rappresentato  dalla  fig.  11,  ta- 
gliato in  48  parti  di  egual  peso,  contenute  in  tre  anelli  con- 
centrici, uno  interiore  di  12  parti  e  gli  altri  due  di  18  cia- 
scuno. Ogni  singola  parte  di  questa  supposta  divisione  dello 
specchio  è  sostenuta  inferiormente  al  suo  centro  di  gravità. 
Le  figure  13  e  14  rappresentano  T  interno  dell'incassatura 
dello  specchio  col  sistema  di  48  punti  di  appoggio  corrispon- 
denti a  tali  divisioni.  Tre  forti  viti,  capaci  di  essere  più  o 
meno  forzate  dalPesterno  dell'incassatura,  sostengono  i  tre 
appoggi  primari  AAA  nel  loro  mezzo;  questi  appoggi  coi 
loro  bracci  ne  sostengono  altri  sei  secondari  triangolari  B 
e  finalmente  questi  ultimi,  a  loro  volta,  sostengono  coi  loro 
tre  vertici  altri  18  appoggi  terziari,  dei  quali  12  triangolari 
C  e  6  a  bracci  D.  Ai  vertici  degli  appoggi  triangolari  C  ed 
agli  estremi  degli  appoggi  a  bracci  D  sono  delle  incassature 
metalliche  anulari  che  contengono  ciascuna  una  piccola  palla 
di  ferro  fuso  ben  levigata  e  del  diametro  di  pollici  1  ^4. 
In  tal  modo  si  hanno  48  di  queste  piccole  palle  capaci  di 
acquistare  un  leggierissimo  movimento  rotatorio  nella  loro 
incassatura,  costituenti  così  un  sistema  elastico  e  nello  stesso 
tempo  solidissimo  di  48  punti  di  appoggio  dello  specchio.  Nella 
fig.  14  si  vedono  aggiunti  i  due  anelli  di  lamiera  di  ferro  E 
ed  F  i  quali  sono  necessari  per  mantenere  i  pezzi  d'appoggio 
nella  posizione  dovuta. 

L'incassatura  dello  specchio  (fig.  10)  consiste  principal- 
mente in  tre  parti  A  B  C.  A  è  un  forte  pezzo  di  fusione  con 
nervature,  e  il  lato  sinistro  della  figura  mostra  appunto  una 
sezione  secondo  una  delle  tre  nervature  principali;  B  è  un 
cerchio  di  ferro  battuto  fermato  ad  A  e  le  parti  di  contatto 
sono  passate  al  tornio  ed  unite  con  viti;  C  è  un  pezzo  cir- 
colare di  fusione  che  serve  a  fissare  la  parte  superiore  di  B 
mediante  viti.  Questa  costruzione  è  solidissima  ed  ammette  i 
metodi  di  levigatura  e  pulitura  dello  specchio  senza*  togliere 
questo  dalla  sua  incassatura,  ma  solamente  togliendo  il  pezza 
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superiore  C;  inoltre  permette  il  libero  accesso  entro  il  si- 
stema di  sostegni  inferiori  allo  specchio  soltanto  col  togliere 
il  cerchio  B.  Il  numero  1  indica  una  sezione  di  un  appoggio 
primario;  il  numero  2  una  di  un  appoggio  secondario  ed  il 
numero  3  una  di  un  appoggio  terziario  con  le  piccole  palle 
nelle  incassature  anulari.  Il  peso  di  tutto  il  sistema  di  questi 
appoggi  è  ridotto  al  minimo,  perchè  esso  è  costruito  di  ac- 
ciaio; anche  lo  spazio  occupato  da  questa  sistemazione  è  pic- 
colissimo, giacché  i  pezzi  di  appoggio  secondario  B  (flg.  13) 
invece  di  essere  collocati  fra  gli  appoggi  primari  A  e  quelli 
terziari  C  e  D  sono  collocati  fra  questi  ultimi  e  la  faccia 
posteriore  dello  specchio  e  le  piccole  palle  degli  appoggi 
terziari  agiscono,  dove  è  necessario,  attraverso  fori  praticati 
debitamente  nei  pezzi  di  appoggio  secondario  B.  In  tal  guisa 
la  distanza  fra  la  faccia  posteriore  dello  specchio  e  il  fondo 
della  sua  incassatura  è  soltanto  di  pollici  3  Va- 
li cerchio  di  sostegno  laterale  dello  specchio  apparisce 
anche  nella  fig.  10  in  FG.  Questo  cerchio  FG  è  munito 
esternamente  di  un  anello  E  a  sezione  angolare,  di  ferro 
battuto  e  ben  levigato,  il  quale  incastra  in  un  altro  simile 
anello  D  ad  angolo  capovolto,  di  cui  è  munito  il  cerchio  B 
dell'incassatura  dello  specchio.  Ora  avviene  che  il  peso  dello 
specchio,  eccetto  quando  questo  è  perfettamente  orizzontale, 
premendo  contro  la  parte  più  bassa  dell'anello  E,  porta  la 
parte  più  alta  di  questo  in  stretto  contatto  con  l'anello  D;  cosi 
essendo  possibile  un  leggierissimo  movimento  dello  specchio, 
il  suo  peso  viene  ad  essere  distribuito  anche  sugli  appoggi 
della  sua  faccia  inferiore,  sempre  ritenuto  come  in  una  banda 
flessibile  della  forma  di  un  U. 

Tvòo  del  telescopio  e  sue  dimensione  —  Il  tubo  rap- 
presentato dalla  fig.  15  si  compone  di  due  parti,  l'inferiore 
B'C  fatta  di  forte  lamiera  di  ferro  e  la  superiore  CD'  fatta 
a  graticolato  con  strisce  di  acciaio  della  spessezza  di  Ve  di 
pollice.  Queste  sono  larghe  3  pollici  in  basso  e  man  mano 
si  restringono  verso  la  sommità  D'  dove  sono   affusolate  e 
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ridotte  in  forma  conica  ad  un  pollice  e  mezzo.  Queste  strisce 
furono  curvate  intorno  ad  un  cilindro  dello  stesso  diametro 
del  tubo  del  telescopio  e  ciascuna  incrocicchiatura  fu  assi- 
curata con  un  perno  ribadito,  in  maniera  da  formare  una 
serie  di  losanghe  di  circa  pollici  9  X  17.  Due  solidi  anelli 
di  ferro  furono  uniti  e  ribaditi  a  ciascuna  testa  C  e  D',  la 
inferiore  delle  quali  fu  fissata  alla  parte  chiusa  del  tubo  del 
telescopio  e  quattro  altri  anelli  di  ferro  furono  egualmente 
fissati  per  rinforzo  pressoché  ad  egual  distanza  interiormente 
alla  parte  a  graticolato  del  tubo.  Per  esperimentare  la  rigi- 
dezza di  questa  parte  del  tubo  fu  sospeso  alla  sua  sommità 
un  peso  di  112  libbre  e  non  ne  derivò  altra  flessione  che 
quella  di  V200  ^^  pollice.  La  parte  a  graticolato  CD'  del  tubo 
è  lunga  21  piedi  e  la  parte  chiusa  B'C  è  lunga  7  piedi. 
Quest'ultima  parte  ha  pure  i  suoi  anelli  di  rinforzo  ed  è 
munita  di  un  solido  pezzo  di  sostegno  M  che  serve  a  conte- 
nere la  testa  dell'asse  di  declinazione  ed  unire  nel  tempo 
stesso  il  telescopio  all'apparato  equatoriale.  L'incassatura 
A'B'  dello  specchio  si  unisce  alla  parte  chiusa  del  telescopio 
per  mezzo  di  tre  forti  perni  a  vite  e  a  chiocciola  a'b'.  Fra 
due  di  questi  perni  è  una  fessura  praticata  parallelamente 
alla  faccia  dello  specchio  e  per  essa  s' introduce  un  coperchio 
per  tutelare  lo  specchio  quando  non  si  adopera.  In  questo 
caso  anche  l'oculare  è  sostituita  da  un  vaso  cilindrico  con- 
tenente calce  viva  per  assorbire  l'umidità. 

Piccolo  specchio  e  stui  sistemazione.  —  Il  telescopio  ha 
un  piccolo  specchio  metallico  convesso  del  diametro  di  8 
pollici  e  della  lunghezza  focale  di  pollici  74,7,  il  quale  è 
ordinariamente  collocato  al  suo  posto  dentro  il  tubo  in  Y, 
nel  modo  che  sarà  esposto  fra  breve;  ma  in  aggiunta  a  questo 
metallico  ordinario  ne  ha  uno  di  cristallo  amalgamato  di  ri- 
serva, che  è  essenzialmente  composto  di  una  combinazione 
acromatica  di  crown  e  flint  con  una  superficie  esteriore, 
quella  cioè  che  riceve  i  raggi  dello  specchio  grande,  curva 
in  modo  tale  da  disperdere  sufiicientemente  qualunque  falsa 
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luce  riflessa  da  quello,  perocché  la  quarta  superficie  è  fatta 
di  un  alto  potere  riflessivo  per  mezzo  di  un  denso  deposita 
di  amalgama.  Le  superficie  interiori  del  composto  acromatico 
coincidono  in  curvatura  ed  ammettono  la  cementazione,  e  i 
poteri  rifrangenti  e  riflessivi  di  detto  composto  sono  talmente 
aggiustati  che  la  loro  somma  equivale  a  quella  di  un  ordi- 
nario specchio  metallico  del  fuoco  richiesto,  tenendo  conto 
che  i  raggi  sono  rifranti  due  volte.  Già  dissi  che  questo 
specchio  di  cristallo  di  8  pollici  di  diametro  riusci  meno 
perfetto  del  suo  compagno  metallico,  giacché,  secondo  un 
diametro  verticale  che  ho  accennato  sopra,  non  dà  immagini 
buone. 

Quanto  alla  sua  sistemazione,  il  piccolo  specchio  è  so- 
stenuto da  un'armatura  di  acciaio  che,  per  essere  abbastanza 
larga  nel  senso  della  lunghezza  del  telescopio  e  pochissimo 
spessa,  riesce  solida  ed  occupa  nel  tempo  stesso  piccolissimo 
spazio  nel  campo  visuale.  La  fig.  16  mostra  il  piccolo  spec- 
chio nella  sua  incassatura  visto  dalla  sommità  del  tele- 
scopio e  la  fig.  17  lo  mostra  lateralmente  sistemato  sul  suo 
sostegno  e  guarnito  delle  pulegge  che  servono  a  renderlo 
parallelo  allo  specchio  grande  (scala  poli.  1  V^  al  piede).  Un 
pezzo  piatto  a  di  ferro  fuso,  lungo  18  pollici,  é  unito  inter- 
namente al  tubo  ad  una  testa  mediante  la  piccola  traversa  h 
ed  all'altra  mercé  di  una  parte  a  lunetta  di  anello  di  ac- 
ciaio hac  come  nella  fig.  16.  Al  pezzo  a  è  unita  col  mezzo 
di  due  viti  girevoli  a  mano,  la  lamina  d  (fig.  17)  che  forma 
la  base  dell'armatura  A,  la  ^uale  è  fatta  con  due  lamine  di 
acciaio  spesse  Vie  di  pollice  e  aventi  nel  mezzo  un  sottile 
riempimento  di  legno  per  ammortire  le  vibrazioni.  Questa 
armatura  porta  alla  sua  testa  superiore  B  un'orecchioniera 
di  bronzo  a  forma  di  V,  ben  levigata  internamente,  nella 
quale  lavora  l'asse  e  che  si  unisce  all'incassatura  del  piccolo 
specchio,  mediante  le  tre  viti  fff.  Alla  testa  di  questo  asse, 
vicino  alla  detta  incassatura,  sono  due  anelli  gg^  g'g\  più 
larghi  da  un  un  lato  che  dall'altro,  le  rotazioni  di  uno  ri- 
spetto all'altro  dei  quali  servono  a  rendere  parallelo   allo 
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specchio  grande  il  piccolo.  Per  ottenere  questo  parallelismo 
Tasse  e  è  fatto  in  modo  da  funzionare  per  di  dietro  col  mezzo 
di  una  vite  interna  alla  quale  è  dato  il  movimento  dalla 
cordicina  metallica  hh.  Questa  cordicina  fa  girare  la  puleggia 
C  della  vite,  passando  per  il  canto  interno  delle  piccole  pu- 
leggie  aa\  poi  per  le  altrp  due  piccole  puleggie  bb\  poi 
esternamente  al  tubo  del  telescopio,  arrivando  sino  ^Ua  faccia 
posteriore  dell'incassatura  dello  specchio  grande  (fig.  18), 
facendo  capo  intorno  ad  una  ruota  a  mano  C,  concentrica 
all'oculare  A,  ruota  che  lo  stesso  osservatore  può  agevol- 
mente muovere. 

La  scala  della  fig.  18  è  di  pollici  1  Vs  ^  piede.  In 
a  a  sono  due  dei  tre  perni  mediante  i  quali  l'incassatura 
del  grande  specchio  è  unita  alla  testa  inferiore  del  tubo;  le 
tre  viti  per  livellare  lo  specchio  nella  sua  incassatura  sono 
in  bbb  ed  esse,  come  già  fu  detto,  formano  il  sostegno  di 
tutto  il  sistema  di  appoggio  disegnato  nella  fig.  14.  Quando 
non  sono  in  uso,  le  loro  teste  esteriori  sono  debitamente  ri- 
coperte con  coperchi  di  ottone. 

Equatoriale.  —  L'equatoriale  che  porta  il  telescopio  è 
degno  di  molta  considerazione.  Con  un  solo  sguardo  dato 
alla  fig.  15  sarà  apparso  chiaramente  che  l'asse  polare  è 
invertito,  ed  il  centro  di  gravità  di  tutte  le  parti  mobili  è 
molto  vicino  al  suolo.  I  cerchi  graduati  danno  grandissima 
facilità  nel  sistemare  e  leggere  la  posizione  dello  strumento. 
Gli  assi  polare  e  di  declinazione  sono  molto  massicci,  ma  in 
grazia  di  una  bellissima  sistemazione  di  contropesi  il  loro 
movimento  è  reso  veramente  facile.  Per  qualche  lettore  che 
non  avesse  una  perfetta  idea  di  un  equatoriale  è  bene  dire 
che  il  telescopio  può  essere  rivolto  in  qualunque  direzione, 
poiché  è  capace  di  girare  al  tempo  stesso  intorno  all'asse 
polare  NH  ed  intorno  all'asse  di  declinazione  MU.  La  siste- 
mazione di  questi  due  assi  è  come  segue: 

Asse  polare,  —  L'asse  polare  NH  è  munito  superiormente 
di  tre  contropesi,  uno  dei  quali  KK',  pendente  al  lato  di  pò- 
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nenie  del  sostegno  in  muratura  B,  serve  a  distruggere  la  pres- 
sione  della  testa  dell'asse  sottile  che  internamente  alleasse 
polare  si  connette  con  Tasse  perpendicolare  di  declinazione 
MU,  per  la  qual  cosa  si  compone  in  K'  di  parecchi  pesi  ag- 
giustabili l'uno  sull'altro  a  seconda  del  bisogno;  un  altro 
contropeso  simile  a  KK'  pende  dall'opposto  lato  di  levante 
del  sostegno  in  muratura  B  ed  è  applicato  alla  testa  grande 
superiore  dell'asse  polare  con  l'uflScio  di  distruggere  la  fri- 
zione laterale  che  essa  patisce,  siccome  sarà  mostrato  più  in- 
nanzi; l'altro  contropeso  LLL'  serve  a  distruggere  la  pres- 
sione della  testa  del  perno  inferiore  H  dell'asse,  giacché  tende 
a  sollevare  quest'  ultimo  con  tutto  il  peso  del  telescopio  e  del- 
l'asse di  declinazione  MU  dalla  sua  orecchioniera  inferiore 
fatta  nel  sostegno  in  muratura  B.  Per  l'eflFetto  combinato  di 
questi  contropesi  l' istrumento  gira  intorno  all'asse  polare  con 
la  forza  di  sole  cinque  libbre  applicata  ad  un  sistema  d'in- 
granaggio di  cui  la  risultante  può  considerarsi  corrispondere 
ad  una  leva  di  20  piedi.  La  catena  LL  che  si  unisce  al  braccio 
ricurvo  l  è  speciale,  in  quanto  è  fatta  di  dischi  circolari  di 
ferro  uniti  mediante  anelli  di  acciaio  e  ciascuno  anello  può 
torcere  un  poco  nel  suo  compagno  con  piccolissima  frizione. 
Questi  ultimi  sono  induriti  nei  punti  di  azione  e  passano  con 
le  loro  teste  in  buchi  fatti  nei  dischi,  ove  sono  assicurati  da 
perni  a  vite,  sicché  possono  essere  tolti  per  riparazione  sempre 
che  occorra.  Nessuna  catena  potrebbe  meglio  di  questa  cor- 
rispondere al  suo  diflScile  compito.  La  testa  superiore  dell'asse 
polare  riposa  nel  suo  sostegno  come  nelle  fig.  19  e  20,  la 
prima  delle  quali  é  una  veduta  estrema  e  la  seconda  é  una 
sezione,  alla  scala  di  pollici  1  V2  ^  ^^  piede.  L'asse  alla  sua 
testa  superiore  ha  il  diametro  di  12  pollici  e  riposa  in  due 
massi  di  bronzo  introdotti  in  cunei  accordati  b  V  di  ferro  fuso 
(fig.  20),  scorrevoli  entro  una  scanalatura  orizzontale  meciiante 
le  due  viti  a  a\  lo  scopo  delle  quali  è  di  aggiustare  precisa- 
mente l'asse  polare  nella  direzione  del  meridiano.  Nella  fig.  19 
e  è  un  cilindro  del  diametro  di  8  pollici,  mediante  il  quale 
il  sostegno  dell'asse  polare  é  alleviato  di  qualunque  deside- 
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rata  porzione  del  peso  di  questo  asse.  Esso  funziona  col  mezzo 
di  una  leva  K'  di  acciaio,  dei  bracci  di  3  ad  1,  alla  quale  è 
attaccato  il  contropeso  che  pende  dal  lato  di  levante  del  so- 
stegno in  muratura;  il  fulcro  di  questa  leva  è  capace  di 
aggiustamento,  per  modo  che  il  cilindro  può  essere  portato 
esattamente  sotto  il  centro  dell'asse  polare,  che  a  sua  volta 
è  aggiustato  mercè  le  viti  aa'  ed  i  cunei  hh\  Un  settore  d 
funziona  nella  medesima  guisa  del  cilindro  ora  detto  mediante 
un'altra  leva  K  dalla  quale  pende  il  contropeso  del  lato  di 
ponente  del  sostegno  in  muratura.  Questo  settore  sostiene 
una  considerevole  pressione  della  testa  e  dell'asse  sottile  che, 
come  si  vede  nella  fig.  25,  si  collega  con  l'asse  di  declinazione. 
Quanto  alla  sistemazione  inferiore  dell'asse  polare  nella 
flg.  21  apparisce  una  veduta  laterale  dell'appoggio  inferiore 
di  questo  asse,  alla  scala  di  pollici  1  Vs  ^^  ^^  piede.  Il 
perno  inferiore  a  dell'asse  polare  è  terminato  con  un  pezzo 
di  ferro  fuso  e  temperato  h,  levigato  piatto  al  di  sotto  ;  questo 
pezzo  è  in  contatto  con  un  altro  pezzo  di  bronzo  e  piatto  su- 
periormente e  parzialmente  sferico  nella  parte  inferiore  che 
appoggia  in  un  anello  sferico  debitamente  aggiustato.  Questa 
sistemazione  fa  sì  che  il  cuscinetto  di  bronzo  e  prenda  la 
giusta  posizione  quando  per  mezzo  di  viti  e  contropesi  si  ef- 
fettua, come  si  disse  già,  l'aggiustamento  dell'asse  polare  nella 
sua  testa  superiore  (vedi  ao!  ^  bV  nella  fig.  19).  Ma,  ritor- 
nando alla  flg.  21 ,  poiché  il  peso  del  telescopio  e  degli  assi 
polare  e  di  declinazione  gravita  non  solamente  sul  cuscinetto 
e  della  testa  inferiore  dell'asse  polare  e  sui  contropesi  solle- 
vatori, ma  anco  sul  canto  laterale  interiore  g  dell'orecchio- 
niera  del  sostegno  in  muratura,  si  rende  necessario  un  pezzo 
di  appoggio  laterale  A,  che  è  fatto  a  forma  di  settore  del 
raggio  di  27  pollici  e  lavora  su  di  un  forte  perno  di  acciaio 
di  un  pollice  i,  tenuto  in  un  telaio  di  ferro  fuso  scorrevole 
dentro  un'  incassatura  e  forzato  dalla  vite  d,  la  quale  agisce 
sopra  una  molla  di  acciaio  e.  Questo  settore  allevia  qualunque 
porzione  del  peso  sopraddetto,  riducendo  la  frizione  da  54  fino 
ad  1 .  Alla  testa  inferiore  dell'asse  polare  in  H  nella  flg.  21 
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ed  in  R  nella  flg.  15  sono  i  circoli  orarii  del  diametro  di  34 
pollici,  il  più  basso  dei  quali  è  stabile  e  dà  lettura  del  tempo 
sidereo,  meno  Tascensione-retta  per  mezzo  de'  suoi  nonii  fissi, 
ed  il  più  alto,  differenziale  (sistemato  a  tempo  sidereo  me- 
diante de'  nonii  fissi),  dà  lettura  delle  ascensioni-rette  per 
mezzo  di  due  nonii  differenziali .  La  graduazione  di  questi  cir- 
coli è  fatta  sopra  una  lega  di  palladio  ed  argento  ad  un 
minuto,  giacché  i  nonii  danno  l'approssimazione  di  un  secondo. 
Per  portare  il  circolo  difierenziale  nella  sua  approssimata 
posizione  vi  sono  appositi  pometti  ffff  lateralmente  alla  sua 
periferia,  e  per  il  preciso  aggiustamento  della  sua  gradua- 
zione vi  è  una  vite  a  movimento  tangente  come  quelle  usuali 
degli  strumenti  geodetici  e  dei  sestanti  marini. 

Oltre  i  due  circoli  orarii  testé  descritti  si  collega  con  la 
testa  inferiore  dell'asse  polare,  immediatamente  al  di  sopra  di 
quelli,  un  settore  HH'  (fig.  15)  che,  per  mezzo  della  connes- 
sione di  movimento  li'Eeez,  é  mosso  dall'orologio  Z  e  serve 
ad  imprimere  al  detto  asse  polare  e  quindi  al  telescopio  un 
movimento  corrispondente  al  movimento  in  ascensione-retta 
dell'astro  a  fine  di  seguire  questo  nel  suo  cammino  per  pa- 
rallelo. Nella  fig.  15  il  telescopio  è  rivolto  al  polo  sud  perchè 
è  orientato  parallelamente  all'asse  polare  ;  ma  se  (girato  già 
intorno  all'asse  di  declinazione  MU  di  una  quantità  uguale 
alla  declinazione  di  un  astro  data  dalle  effemeridi)  é  fatto 
poscia  girare  a  mano  intorno  all'asse  polare  NH  fino  a  che 
arrivi  ad  avere  quell'astro  nel  suo  campo  di  vista,  e  viene 
quindi  posto  in  comunicazione  con  l'orologio  Z  mediante  il 
settore  HH',  allora  è  evidente  che  esso  telescopio,  girando  in- 
torno all'asse  polare,  segue  il  cammino  di  quell'astro  sul 
parallelo.  I  particolari  dell'orologio  Z  e  della  connessione  di 
movimento  Ee  ez  saranno  dati  in  seguito  ;  per  ora  é  opportuno 
occuparsi  della  sistemazione  del  settore  HH'  all'estremità  in- 
feriore dell'asse  polare.  Nella  fig.  22,  alla  scala  di  pollici  1  Vg 
ad  1  piede,  A  rappresenta  la  testa  inferiore  dell'Asse  polare 
in  sezione,  diametro  pollici  7  Va  circondata  dal  pezzo  di  ferro 
fuso  D  con  la  sua  faccia  interna  anulare  ben  levigata;  a 
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questo  pezzo  D  è  unito  il  settore  EBF  con  i  bracci  E  ed  F 
tubolari  di  acciaio,  con  l'arco  B  di  bronzo,  del  raggio  di  5 
piedi,  e  con  le  debite  diagonali  di  rinforzo  di  ferro  fuso.  I  bracci 
E  ed  F  portano  a  tre  piedi  di  raggio  una  vite  tangente  a  a 
verme  quadrato,  la  quale  riceve  il  movimento  dall'asse  ddf 
connesso  con  l'orologio  e  lo  trasmette  in  senso  lineare  alla 
testa  b  del  telaio  ad  incassatura  b  HCff.  L'incassatura  HCH' 
è  forzata  all'asse  polare  un  poco  più  su  della  sistemazione 
del  pezzo  D,  ove  esso  ha  il  diametro  di  20  pollici,  mercè  le 
viti  G  e  G',  mezzo  giro  di  una  delle  quali  è  sufficiente  a  com- 
piere questo  forzamento.  Quando  questa  incassatura  non  è  for- 
zata all'asse,  il  telescopio  non  segue  il  movimento  dell'oro- 
logio e  quindi  quello  dell'oggetto;  l'opposto  avviene  quando 
essa  è  forzata.  Nella  figura  generale  15  la  ruota  a  mano  G 
è  quella  che  adempie  l'ufficio  di  stabilire  o  pur  no  la  comu- 
nicazione del  telescopio  con  l'orologio.  L'aggiustamento  finale 
in  ascensione-retta  per  portare  l'oggetto  nel  centro  del  campo 
del  telescopio  è  ottenuto  mediante  una  vite  difierenziale  che 
funziona  da  cima  a  fondo  lungo  l'asta  e  con  manubri  giun- 
torii,  sistema  Hook,  uniti  con  d  o  ó/.  I  particolari  di  questa 
vite  tangente  aa^  appariscono  nella  fig.  23,  che  è  un  piano 
verticale,  ed  in  quella  24,  che  è  una  sezione  orizzontale.  Nella 
sistemazione  adottata  secondo  la  fig.  22  del  settore,  la  vite  è 
sostenuta  con  appoggi  ad  ambo  le  teste,  la  qual  cosa  genera 
la  necessità  che  la  madrevite  percorra  una  linea  retta,  mentre 
la  testa  b  dell'armatura  che  la  porta  descrive  un  arco  di  cer- 
chio. Nella  fig.  24  a  a'  è  una  porzione  della  vite  funzionante 
nella  madrevite  b  b,  la  quale  ha  un  paio  di  orecchioni  ÀA, 
che  lavorano  nel  telaio  interno  e  e,  che,  a  sua  volta,  ha  an- 
ch'esso un  altro  paio  di  orecchioni  BB  che  lavorano  nel 
telaio  esterno  d  d,  il  quale  ultimo  costituisce  il  pezzo  b  della 
fig.  22.  In  e  apparisce  una  contro-chiocciola  destinata  a  por- 
tar via  qualunque  consumo  della  vite. 

Asse  di  declinazione-  —  L'asse  di  declinazione  ha  pure 
i  suoi  contropesi,  ma  la  funzione  di  questi  è  in  parte  colle- 
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gata  con  i  contropesi  dell'asse  polare  ed  è  piuttosto  compli- 
cata. Il  peso  di  esso  stesso,  col  telescopio  ad  un'estremità  ed 
il  contropeso  bilanciatore  U  (fig.  15)  all'estremità  opposta, 
agisce  nel  passaggio  verticale  nel  centro  di  gravità  loro  e 
può  essere  considerato  come  la  risultante  di  tre  componenti 
rettangolari,  una  parallela  all'asse  polare,  una  parallela  al- 
l'asse di  declinazione  ed  una  perpendicolare  ad  entrambe.  La 
prima  di  queste  è  costante  in  forza  e  direzione  ;  le  altre  va- 
riano da  0**  ad  un  massimo,  in  valore  inverso,  a  seconda  delle 
relative  posizioni  del  telescopio  rispetto  all'asse  di  declinazione 
e  all'asse  polare:  le  due  prime  tendono  a  far  cambiare  tra- 
sversalmente l'asse  MU  e  lasciare  i  suoi  appoggi;  la  terza 
tende  a  premere  questo  asse  di  declinazione  contro  il  cubo 
dell'asse  polare.  La  seconda  e  la  terza  componente  sono  bi- 
lanciate dal  meccanismo  mostrato  nelle  fig.  25,  26,  27  e  28, 
il  quale  consiste  in  due  anelli  di  acciaio  fuso  ff  (fig.  26)  di 
forte  sezione,  i  quali  circondano  l'asse  di  declinazione  nel 
punto  dove  esso  interseca  l'asse  polare  e  dove  è  formato  ap^ 
punto  come  vedesi  nella  fig.  26.  Due  massi  di  bronzo  e  e'  sono 
impemati  nelle  gole  dell'asse  di  declinazione  comprese  fra  gli 
anelli  ff  e  portano  ciascuno  tre  rotelle,  due  delle  quali  del 
giranti  in  contatto  con  i  detti  anelli  ff  e  la  terza  e  che  agisce 
ad  angoli  retti  con  le  altre  due  entro  scanalature  formate  per 
tale  ufficio  sull'asse  di  declinazione.  Il  mezzo  anello  inferiore 
ha  un  pezzo  di  acciaio  g  (figure  25,  27  e  28)  che  entra  nella 
cavità  preparata  per  esso  alla  testa  inferiore  dell'asse  polare, 
e  forma  come  il  fulcro  di  una  leva;  il  mezzo  anello  supe- 
riore è  prolungato  in  una  sbarra  di  acciaio  con  involucro  di 
ferro  fuso,  la  quale  è  centrale  all'asse  polare  ed  arriva  sino 
alla  testa  superiore  di  questo,  ove,  come  si  disse  per  la  fig.  19, 
sporge  alquanto  per  funzionare  sul  settore  a  leva  del  contro- 
peso K'  (fig.  15).  Si  capisce  che  con  questo  mezzo  qualunque 
porzione  della  risultante  della  seconda  e  terza  componente 
può  essere  facilmente  bilanciata.  Quanto  poi  alla  prima  com- 
ponente, cioè  quella  costante,  parallela  all'asse  polare,  essa 
non  può  essere  bilanciata  se  non  è  stato  prima  posto  in  fun- 
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zione  raggiustamento  precedente.  Al  cubo  CH  dell'asse  po- 
lare LH  sono  applicate  due  leve,- una  in  0  (fig.  15)  col  suo 
fulcro  in  0',  l'altra  in  egual  modo  collocata  al  lato  opposto 
di  esso  cubo.  Le  teste  P  di  queste  due  leve  sono  applicate 
ad  un  telaio  (fig.  29)  in  a  a!,  il  qualef  abbraccia  e  sospende  nel 
senso  contrario  alla  prima  componente  suddetta  il  fodero  cilin- 
drico A  dell'asse  di  declinazione  M  ;  le  altre  due  teste  R'  delle 
leve  0  (flg.  15)  agiscono  sopra  un  altro  telaio  (fig.  30)  che 
egualmunte  all'altro  sospende,  nel  senso  opposto  alla  prima 
componente,  l'asse  di  declinazione  M  nella  sua  parte  più  pic- 
cola prossima  al  contropeso  U.  Le  estremità  R'  delle  leve  0 
sospendono  il  telaio  della  flg.  30  per  un  sol  punto  b  poiché 
agiscono  sulle  teste  di  un  pezzo  a  T.  Mediante  questi  due 
telai,  l'asse  di  declinazione,  nel  tempo  stesso  che  è  sospeso 
dall'asse  polare  nel  punto  del  suo  incrociamento  e  nel  senso 
della  prima  componente,  è  capace  di  girare  intorno  a  sé  stesso 
con  l'unito  telescopio  in  grazia  dei  rocchetti  ce  q  dd  visti 
nelle  figure  29  e  30. 

Poiché  la  grandezza  di  questi  due  telai  é  limitata  dalle 
•dimensioni  del  cubo  CH  dell'asse  polare  (fig.  15)  essi  non 
sono,  in  verità,  che  di  un  aiuto  secondario  a  quello  dell'ap- 
parato di  antifrizione  dell'asse  polare,  mercè  il  quale  anche 
un  sol  uomo  può  elevare  il  telescopio  dalla  sua  posizione  oriz- 
zontale .alla  zenitale  in  20  secondi.  Per  rovesciarlo  poi  sol- 
lecitamente da  levante  a  ponente  del  sostegno  in  muratura, 
o  viceversa,  sono  necessari  due  uomini,  poiché  esso  telescopio 
dev'esser  mosso  tanto  in  declinazione,  quanto  in  ascensione- 
retta,  e  ciò  può  esser  fatto  in  soli  45  secondi.  Il  movimento 
tangente  in  declinazione  è  tanto  preciso  che  una  stella  può 
essere  esattamente  bisecata  da  esso.  Il  circolo  graduato  Q 
(fig.  15)  per  le  distanze  polari  è  diviso,  come  gli  altri  orarli 
di  cui  é  cenno  sopra,  su  lega  di  palladio  ed  argento;  ha  il 
diametro  di  30  pollici  e  due  nonii  con  l'approssimazione  di  10". 

Ritornando  per  un  momento  alla  fig.  18  che  mostra  il 
fondo  del  telescopio,  B  è  una  ruota  a  mano  per  il  pronto 
movimento  in  declinazione,  il  quale  é  ottenuto  per  mezzo  di 
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un  pignone  alla  testa  superiore  dell'asse  della  ruota  d  che 
agisce  dentro  una  larga  ruota  dentata  del  diametro  di  4  piedi 
e  6  pollici  unita  al  cubo  dell'asse  polare,  come  si  vede  in  S 
nella  fig.  15.  C  è  una  ruota  per  il  lento  movimento  in  decli- 
nazione, che  è  ottenuto  mediante  un  ingranaggio  e  una  vite 
tangente  che  funzionano  pure  nella  larga  ruota  dentata  S 
della  fig.  15.  D  è  il  manubrio  di  unione  di  Rook  per  Tappa- 
rato  già  descritto  destinato  al  lento  movimento  in  ascensione 
retta.  E  è  il  cannocchiale  cercatore  del  diametro  di  4  pollici 
e  munito  di  un  oculare  di  largo  campo;  esso  è  visto  in  W 
nella  stessa  fig.  15.  ^^ 

Orologio  e  movimento  automatico  del  telescopio,  —  L'o- 
rologio è  aggiustato  ordinariamente  per  far  muovere  il  tele- 
scopio secondo  il  tempo  sidereo;  ma,  quando  si  tratti  di  osser- 
vazioni della  luna,  il  semplice  muovere  di  una  leva  applicata 
all'asta  di  connessione  dell'orologio  col  telescopio  basta  a 
cambiare  il  movimento  dal  tempo  sidereo  al  tempo  lunare, 
mentre  rimane  sempre  imperturbato  l'andamento  del  detto 
orologio.  È  facile  intendere  come  ciò  avvenga  immaginando 
che  al  punto  dell'asta  di  connessione  (la  quale  è  segnata  con 
divisioni)  ove  si  applica  la  leva  vi  è  un  sistema  di  ingranaggio 
con  ruote  differenziali.  Per  fare  poi  l'aggiustamento  finale 
del  movimento  del  telescopio,  o  temporaneamente  secondo  il 
movimento  lunare,  ovvero  secondo  quello  dell'orologio  che  è 
pure  sidereo,  l'ultimo  è  provveduto  di  un  apparato  che  agisce 
mediante  una  leva  che  scorre  sopra  un  arco  gratuato.  Con 
questo  mezzo  l'aggiustamento  di  cui  parliamo  è  fatto  con 
estrema  precisione,  potendosi  apportare  istantaneamente  e 
senza  fermare  l'orologio  o  il  telescopio  qualunque  alterazione 
di  movimento  grande  o  piccola  che  sia.  Per  maggiormente 
facilitare  questo  aggiustamento  sull'arco  graduato  dell'oro- 
logio si  può  compilare  una  tabella  dei  valori  delle  divisioni 
corrispondenti  al  movimento  lunare  secondo  i  dati  delle  effe- 
meridi. 

Non  fu  preso  alcun  provvedimento  per  fare  che  il  tele- 
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scopio  segua  la  luna  nel  suo  movimento  in  declinazione.  In 
principio  fu  proposto  di  unire  all'equatoriale  un  meccanismo 
con  questo  intento  ;  ma,  essendo  il  tempo  delle  osservazioni 
molto  corto  (circa  due  secondi)  tale  aggiunta  di  meccanismo 
non  fu  giudicata  necessaria.  Il  più  grande  movimento  durante 
l'osservazione  non  sarebbe  maggiore  di  0,00066  di  un  pollice. 
Nella  figura  generale  15  si  vede  l'orologio  collocato 
in  Z  molto  solidamente  in  una  cavità  praticata  nel  sostegno 
in  muratura  B;* un'asta  z  passa  per  il  suo  ingranaggio  e  va 
a  collegarsi  con  un'altra  piccola  asta  e,  la  quale  spinge  e 
guida  la  vite  del  settore  H  H',  che  e  stato  già  descritto  ripor- 
tandosi alla  fig.  22.  Questo  orologio  è  governato  da  un  re- 
golatore conico  a  forza  centrifuga  (fig.  31)  alla  scala  di  3 
pollici  ad  un  piede.  Un  telaio  di  bronzo  a  a  doppia  forchetta 
sostiene  i  due  pezzi  bb^  formati  a  T,  i  quali  portano  le  palle 
di  piombo  AA'  ricoperte  di  ottone  e  del  diametro  di  5  pollici  ; 
queste,  quando  non  sono  in  azione,  sono  ritenute  prossime 
al  loro  angolo  lavorante  di  45^  mediante  il  pezzo  e.  Ai  pezzi  bV 
di  acciaio  a  T  sono  uniti  due  piccoli  bracciuoli  dd\  i  quali 
portano  due  viti  con  teste  graduate  e  e'  ricoperte  di  cuoio  duro. 
Allorquando  le  palle  AA'  arrivano  ad  acquistare  la  loro 
massima  velocità  sotto  la  massima  apertura  di  angolo,  le  viti 
e  e!  fregano  sotto  il  piano  B,  che  è  collocato  perpendicolar- 
mente all'asse  di  rotazione  del  regolatore,  e  così  impediscono 
qualunque  aumento  di  velocità.  L'appoggio  inferiore  dell'asse 
del  regolatore  è  collegato  con  un  pezzo  strisciante  C  che 
funziona  per  mezzo  d'ingranaggio  a  ruota  f,  fatto  agire  dal 
settore  g.  L'asse  del  detto  settore  sporge  in  avanti  dell'inte- 
laiatura dell'orologio  dove  porta  un'armatura  che  agisce  in- 
torno ad  un  arco  graduato  ed  è  tenuta  in  qualunque  richiesta 
posizione  da  una  caviglia  ed  un  cerchio  bucato.  L'aggiusta- 
mento iniziale  di  questo  orologio  è  fatto  dalle  chiocciole  a 
madrevite  hh',  le  quali  alterano  la  lunghezza  operante  del 
pendolo  conico  e  le  viti  e  e',  che  a  loro  volta  alterano  l'an- 
golo operante.  Quando  l'orologio  è  regolato  a  tempo  sidereo 
le  chiocciole  hh!  non  richiedono  alterazione;  per  piccole  dif- 
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ferenze,  come  nel  caso  dei  pianeti,  sono  corrette  dall'appa- 
rato ad  ingranaggio  f  senza  fermare  Torologio.  Per  la  luna 
il  cambiamento  a  tempo  lunare  è  fatto,  come  si  disse,  me- 
diante la  sistemazione  delle  ruote  differenziali  dentate,  tre 
delle  quali  sono  sull'asta  ^e  in  ^  e  tre  su  di  una  contro- 
asta  ;  il  finale  aggiustamento  per  V  intervallo  di  tempo  lunare, 
durante  l'osservazione,  è  fatto  pure  per  mezzo  dell'apparato 
ad  ingranaggio  f. 

Il  signor  Grubb  propose  di  supplire  all'azione  di  questo 
regolatore  con  un  elegante  trovato  cui  tien  riscontro  un  pendolo 
ordinario  a  secondi,  il  quale  aveva  lo  scopo  di  aggiungere  o 
sottrarre  potere  motore  a  seconda  che  l'orologio  perdeva  o 
guadagnava,  ma  alla  prova  tale  apparato  non  fu  reputato 
necessario.  L'orologio  ha  un  grande  eccesso  di  potere  sopra 
qualunque  probabile  resistenza  che  possa  sopravvenire  ed  è 
stato  trovato  che,  raddoppiando  il  suo  attuale  pe$o  regola- 
tore (di  200  libbre  sopra  una  sola  linea),  si  accelerava  il  suo 
intervallo  soltanto  di  Vaso-  Esso  segna  i  secondi. 

Ma  l'opera  eccellente  di  quest'orologio  andrebbe  perduta 
dove  essa  non  fosse  accompagnata  da  una  corrispondente 
precisione  nella  vite  e  nel  settore  per  mezzo  dei  quali  è  reso 
automatico  il  movimento  del  telescopio.  Quanto  ai  mezzi  per 
ottenere  una  vite  precisa  essi  sono  ben  noti;  però  sarà  op- 
portuno descrivere  il  processo  che  fu  usato  per  tagliare  e  co- 
struire il  settore. 

L'arco  di  questo  che,  come  si  disse,  è  di  bronzo  ed  ha 
un  raggio  di  5  piedi,  dopo  di  essere  stato  debitamente  fissato 
al  telaio  del  settore  D  E  F  (fig.  22)  fu  accresciuto  al  suo 
orlo  estemo  di  parecchi  altri  archi  posticci  concentrici  con 
l'asse  polare,  i  quali  furono  graduati;  poscia  fu  staccato  e 
trasportato  in  una  grande  macchina  da  far  ruote,  ove  fu  ac- 
curatamente centrato  mediante  gli  archi  posticci  ora  detti, 
usando  un  microscopio  a  micrometro.  La  corsa  intera  del  set- 
tore era  stata  proposta  dell'  intervallo  di  2  ore,  ossia  60  denti 
essendo  la  vite  destinata  a  girare  una  volta  in  due  minuti; 
nondimeno  l'arco  fu  fatto  di  proposito  abbastanza  lungo   da 
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avere  70  denti  e  furono  tirate  su  di  esso  molte  linee  per 
raggio  usando  la  macchina  per  far  ruote  come  macchina  da 
dividere.  Ciascuna  divisione  rappresenta  2  minuti  di  tempo. 
La  seconda  operazione  fu  di  prendere  64  di  queste  divisioni 
e  determinare  i  loro  relativi  errori  mediante  il  processo  di 
continue  bisezioni  e  mercè  l'aiuto  del  microscopio  a  micro- 
metro. La  terza  operazione  fu  di  tagliare  dalle  erronee  di- 
visioni una  graduazione  corretta  e  ciò  fu  fatto  con  l'aiuto 
della  tavola  di  errori  e  di  un  microscopio  a  micrometro. 
L'ultima  operazione  fu  di  tagliare  i  denti  da  queste  ultime 
divisioni,  la  parte  tagliante  della  macchina  essendo  provveduta 
di  un'incastratura  e  d*una  vite  tangente  ed  anche  di  un  mi- 
croscopio a  micrometro.  Dopo  tutto  ciò  l'arco  di  bronzo  fu  ri- 
messo al  suo  posto  ueir  istrumento  e  quindi  furono  aggiustati 
i  denti,  facendo  passare  lungo  l'intera  estensione  di  essi  più 
volte  una  vite 'continua  del  passo  calcolato,  sicché  furono 
portali  alla  forma  precisa  per  lavorare  con  la  vite  dell'oro- 
logio. La  quantità  di  metallo  tolta  via  in  quest'ultimo  pro- 
cesso fu  appena  percettibile. 

Oculari  e  micrometro  del  telescopio.  —  Il  telescopio 
ha  nove  oculari  huygheniane,  il  potere  .d*ingrandimento  delle 
quali  è  da  220  sopra  a  1000  ;  ha  pure  un  piicrometro  di  cui 
i  fili  sono  illuminati  in  un  campo  oscuro  e  quando  occorra 
si  possono  usare,  invece  dei  fili  metallici,  delle  sbarrette  di 
acciaio. 

Di  questo  micrometro  apparisce  la  faccia  inferiore  nella 
fig.  32  e  la  maggiore  sezione  verticale  nella  fig.  33.  La  fig.  34 
mostra  i  pezzi  scorrevoli  che  strisciano  entro  scannella- 
ture a  Y  fatte  nella  faccia  inferiore  dell'incassatura  del  mi- 
crometro. Le  figure  sono  alla  scala  V2  della  vera  grandezza. 
Le  viti  micrometriche  hanno  25  vermi  per  pollice  ed  il  nu- 
mero delle  loro  rivoluzioni  è  indicato  da  scale  attraverso  le 
aperture  con  cristallo  A  A  (fig.  32). 

Nella  fig.  33  C  è  una  sezione  della  parte  avvitata  nel 
telescopio,  alla  quale  è  unito  il  micrometro  mediante  l'anello 
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D  in  modo  da  poter  essere  girato  in  qualunque  posizione.  E  ed 
F  sono  anelli  connessi  mediante  le  sbarre  GGGG;  esterna- 
mente ed  intorno  alla  parte  a  lanterna  formata  da  queste 
sbarre  gira  un  corto  tubo  H  al  quale  è  unito  un  tubo  co- 
nico I  che  è  destinato  a  contenere  la  lampada;  internamente 
alla  suddetta  parte  a  lanterna,  ma  senza  toccare  le  sue  sbarre, 
è  il  riflettore  concavo  K  sostenuto  da  due  pezzi  L  che  sono 
uniti  all'anello  M.  Questo  anello  è  tagliato  nel  suo  orlo  su- 
periore a  denti  nei  quali  agisce  un  piccolo  pignone  attaccato 
alla  testa  girevole  0. 

Essendo  il  lucignolo  della  lampada  capace  di  girare 
dentro  il  tubo  conico  I  e  quest'ultimo  essendo  girevole  per 
mezzo  del  tubo  H,  intorno  alla  parte  a  lanterna,  si  capisce 
che  la  lampada  può  essere  sistemata  verticalmente  qualun- 
que sia  la  posizione  del  telescopio,  mentre  il  riflettore  K  può 
essere  girato  finché  riflette  la  luce  della  lampada  sui  fili  del 
micrometro,  di  guisa  che  non  si  rende  necessario  l'uso  di  più 
lampade. 

Nel  telescopio  vi  è  un  buco  da  traguardo  aggiustato  cosi 
da  escludere  tutta  la  luce  meno  quella  che  viene  dallo  spec- 
chio obbiettivo;  ora  la  centrale  apertura  del  riflettore  K  non 
è  più  grande  di  quella  per  dove  passa  quella  luce;  sicché 
ne  deriva  che  il.  campo  é  oscuro  ed  i  raggi  della  lampada, 
intersecandosi  nel  fuoco  di  K,  illumineranno  qualunque  og- 
getto ivi  situato  e  certamente  i  fili,  nel  piano  dei  quali  è  la 
posizione  di  tale  fuoco.  Nella  flg.  32  N  è  la  testa  (girevole 
con  le  dita)  di  un  asse  che  porta  un  pignone  il  quale,  fun- 
zionando sulla  ruota  R  fa  girare  l'incassatura  Q  del  micro- 
metro (fig.  33).  In  entrambe  le  figure,  S  è  il  circolo  di  po- 
sizione che  si  può  leggere  all'approssimazione  di  un  minuto 
per  mezzo  dei  nonii  TT'. 

Per  ottenere  un  più  largo  campo  di  quello  delle  ordi- 
narie oculari  positive,  un  cristallo  P,  comune  a  tutte  le  ocu- 
lari, è  situato  ad  una  debita  distanza  avanti  i  fili,  e  le  ocu- 
lari sono  semplici  lenti  collocate  dietro  di  essi.  Ciò  ingran- 
disce molto  il  campo  di  vista  senza  produrre  nessuna  sensibile 
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estorsione  deir  immagine.  Il  micrometro  ha  un  potere  da  300 
a  600. 

Neirusare  il  piccolo  specchio  bisogna  fissarlo  in  modo 
che  porti  la  terza  immagine  nel  piano  dei  fili  e  lo  aggiusta- 
mento del  fuoco  bisogna  eflFettuarlo  facendo  scorrere  le  lenti 
oculari. 

Apparato  fotografico.  —  I  più  importanti  particolari  di 
questo  apparato  si  veggono  nelle  figure  35,  36,  37  e  38,  delle 
quali  le  prime  due  sono  alla  scala  di  1  pollice  ad  un  piede. 
La  fig.  35  è  una  veduta  dell'apparato  dalla  sommità  del  te- 
lescopio; nella  fig.  36  si  vedono  mezza  sezione  e  mezza  ele- 
vazione di  esso  apparato.  AAA  è  il  cerchio  di  ferro  angolare 
che  forma  la  testa  superiore  del  telescopio  al  quale  è  unito 
il  telaio  a  trepiedi  di  acciaio  BBB  mediante  le  viti  xxx. 
Questo  trepiedi  sostiene  i  due  tubi  di  ottone  e  f,  Tultimo  dei 
quali,  essendo  capace  di  scorrere  a  cannocchiale  dentro  l'al- 
tro, è  solidamente  fermato  alle  armature  di  acciaio  BBB  me- 
diante gli  anelli  di  bronzo  C  e  D.  11  telaio  che  porta  la 
placca  fotografica  preparata  viene  unito,  col  mezzo  di  una 
conveniente  sistemazione,  alla  testa  superiore  del  tubo  f,  ed 
alla  testa  inferiore  del  tubo  g  in  D  agisce  il  chiuditore  fo- 
tografico per  mezzo  di  leva  ed  asta,  come  apparisce  più  di- 
stintamente nelle  fig.  37  e  38.  L'aggiustamento  per  il  fuoco 
è  fatto  per  mezzo  del  pometto  g  (fig.  36)  che  fa  girare  il  pi- 
gnone dentato  h  in  una  dentiera  del  tubo  f,  e  cosi  una  scala 
di  divisione  s  dà  il  mezzo  di  registrare  la  precisa  posizione 
del  fuoco.  La  fig.  37  è  un  piano  e  la  fig.  38  un'elevazione 
laterale  del  chiuditore  fotografico,  ciascuna  un  quarto  della 
vera  grandezza.  In  BBB  (fig.  37)  sono  le  tre  armature  del 
telaio  a  trepiedi  e  G  è  l'anello  di  bronzo  al  quale  esse  sono 
irapernate.  A  questo  anello  è  attaccato  mediante  due  viti  a 
mano  EE  il  telaio  di  bronzo  D  che  porta  l'asta  ce  in  due 
appoggi  ff,  ai  quali  è  unito  il  chiuditore  fotografico  F  fatto 
di  sottile  lamiera  di  ottone.  L'asta  indicata  da  K  nella  fig.  36 
è  mostrata  nella  fig.  37  in  a.  Essa  agisce   da   sotto  in   su 
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mediante  la  leva  K'  ed  un  paio  di  cordicine  parallele  che 
passano  per  di  sotto  del  tubo  e,  girando  entro  90°,  è  capace 
di  comunicare  un  movimento  alVasta  e  per  mezzo  di  piccole 
teste  di  cavallo  bb  e  della  piccola  asta  di  connessione  rf. 
Poiché  è  desiderabile  di  potere  aprire  il  chiuditore  dal  dritto 
e  dal  sinistro  lato  per  dare  una  maggiore  o  minore  esposi- 
zione ad  uno  o  ad  un  altro  lato  della  luna,  quando  si  tratti 
di  fotografare  questa,  cosi  esso  chiuditore  è  sistemato  in  guisa 
tale  che  togliendo  le  due  viti  EE,  il  telaio  D  può  essere  gi- 
rato di  180**  e  fissato  neiropposto  orlo  del  tubo;  nel  tempo 
stesso  Tasta  di  connessione  d  è  sconnessa  (togliendo  la  te- 
sta x)  ed  è  girata  dall'altra  parte,  indi  è  attaccata  al  manubrio 
di  riserva  b'  alla  testa  opposta  dell'asta  e.  L'orlo  del  chiu- 
ditore può  essere  aggiustato  parallelo  al  terminatore  della 
luna  mediante  il  pezzo  mobile  G  e  ciò  per  ottenere  possi- 
bilmente l'uniformità  di  tinte  si  all'orlo  risplendente  che  al- 
l'orlo terminatore,  avendo  la  pratica  mostrato  che  per  le 
parti  della  fotografia  vicine  al  terminatore  è  necessaria  una 
esposizione  più  lunga  di  quella  richiesta  per  le  parti  vicine 
all'orlo  risplendente.  L'apparato  è  anche  munito  di  un  mi- 
crometro fotografico  per  ridurre  in  tavole  i  fotogrammi. 

La  pratica  operazione  del  fotografare  si  eseguisce  a  un 
dipresso  cosi.  Durante  la  luce  del  giorno  l'oculare  (la  quale 
agisce  come  parte  di  un  delicato  sistema  di  lenti  per  foca- 
lizzare) è  aggiustata  per  correggere  la  vista  sopra  un  pezzo 
di  puro  cristallo  collodionizzato  posto  nella  posizione  che 
deve  avere  la  placca  fotografica  nel  telaio  oscuro;  indi  il  te- 
lescopio è  puntato  su  qualche  stella  risplendente  o  perchè 
bassa  o  per  altra  ragione.  Guardando  attraverso  l'oculare  si 
vede  l'immagine  della  stella  sul  cristallo  collodionizzato  e 
così  si  ha  il  mezzo  di  portare  al  miglior  fuoco  il  telaio  oscuro 
portato  dal  tubo  f  (figure  35  e  36). 

Supposto  che  si  debba  prendere  la  fotografia  della  luna 
il  telescopio  è  diretto  allora  su  di  essa  per  mezzo  del  più 
piccolo  telescopio  cercatore,  e  l'orologio  è  aggiustato  a  tempo 
lunare  con  l'apparato  già  descritto,  ed  è  messo  in  azione  per 
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far  muovere  il  telescopio  ia  ascensione-retta  lunare.  Que- 
st'ultimo è  abbassato  in  declinazione  fino  a  che  la  sua  testa 
superiore  arrivi  alla  distanza  conveniente  dal  suolo  per  to- 
gliere e  porre  la  placca  fotografica  nel  telaio  oscuro.  Quando 
la  placca  è  preparata  ed  introdotta,  il  telescopio  è  nuovamente 
elevato  in  declinazione  alla  posizione  dovuta,  la  quale  opera- 
zione non  richiede  che  12  secondi  circa.  Nessun  movimento 
occorre  dare  in  ascensione-retta  al  telescopio,  giacché  que- 
sto era  stato  già  collegato  con  l'orologio.  È  necessario,  dopo 
fatto  ciò,  attendere  5  o  6  secondi  per  assicurarsi  del  totale 
scemamento  di  qualsiasi  tremolio  del  tubo  del  telescopio; 
quindi  con  tutte  Je  regole  dell'arte  si  deve  lentamente  muo- 
vere la  leva  per  aprire  il  chiuditore  fotografico,  sorvegliando 
il  processo  dal  buco  dello  specchio  grande.  In  generale  si  dà 
un'esposizione  di  V4  od  V2  secondo  all'orlo  brillante  della  luna, 
ed  al  debole  terminatore  un'esposizione  di  due  secondi.  Il 
telescopio  è  quindi  nuovamente  abbassato  in  declinazione,  il 
telaio  oscuro  è  tolto  ed  una  nuova  placca  fotog'rafica  è  in- 
trodotta per  ripetere  l'operazione.  In  tal  modo  con  due  per- 
sone che  operano  si  possono  prendere  in  una  sola  ora  12 
fotografie  della  luna.  I  preparati  chimici,  ad  eccezione  del 
nitrato  di  argento  fuso  per  il  bagno,  sono  gli  ordinari!  pre- 
parati di  buona  qualità  che  usano  i  fotografi.  Bisogna  avere 
molta  cura  perchè  l'immagine  non  riesca  troppo  intensa. 

La  figura  posta  in  principio  del  presente  scritto  è  una 
copia  di  una  fotografia  della  luna  presa  col  telescopio  di 
Melbourne  il  P  settembre  1878,  quando  la  luna  aveva  l'età 
di  9  giorni.  Il  signor  Warren  de  la  Rue,  che  in  questa  ma- 
teria è  considerato  di  alta  autorità,  quando  si  fecero  le  prime 
prove  fotografiche  della  luna  col  telescopio  di  Melbourne  le 
reputò  di  una  grandissima  importanza  e  valore. 

Spettroscopio.  —  Ora  non  resta  che  a  descrivere  lo 
spettroscopio.  Questo  ha  talune  modificazioni  che  lo  rendono 
alquanto  diverso  dalla  costruzione  degli  ordinarli  prismi;  la 
qual  cosa  è  fatta  nell'intento  di  rendere  maggiormente  per- 
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manente  la  sua  sistemazione  ;  perocché,  siccome  la  lunghezza 
focale  equivalente  del  telescopio  è  molto  grande,  un  piccolo 
mutamento  del  collimatore,  o  dei  prismi,  o  dello  stesso  te- 
lescopio ossarvante,  renderebbe  oltremodo  difficile  il  trovare 
lo  spettro  dell'oggetto.  Inoltre  è  anche  opportuno  che  la  let- 
tura delle  linee  non  venga  imbrogliata  da  continui  cambia- 
menti di  errori  d' indice  od  aggiustamenti  del  prisma  e  che 
lo  strumento  sia  nel  caso  di  essere  maneggiato  liberamente, 
massime  neiroscurità.  Le  figure  39,  40  e  41  mostrano  la  co- 
struzione dello  spettroscopio  in  discorso,  specialmente  delle 
parti  di  struttura  nuova  ;  la  fig.  39  è  a  ^/^  grandezza  e  le 
figure  40  e  41  a  grandezza  intera.  Nella  fig.  39  la  parte  da  A 
a  B  mostrata  in  sezione,  essendo  dell'usuale  costruzione,  non 
richiede  descrizione  alcuna.  Certamente  la  lente  cilindrica  di 
6  pollici  di  fuoco  è  acromatica  e  possiede  le  migliori  qualità 
di  purezza.  C  è  una  forte  incassatura  cilindrica  che  sostiene 
il  prisma  e  serve  anche  ad  unire  il  collimatore  e  le  parli 
osservanti  dell'  istrumento.  Tale  incassatura  serve  pure  ad 
escludere  la  falsa  luce  ed  a  proteggere  il  prisma  dall'umi- 
dità e  dalla  polvere.  D  è  uno  dei  prismi  al  posto;  E  è  il 
cannocchiale  osservatore  dell'apertura  di  pollici  1,1  e  della 
distanza  focale  di  pollici  4,5.  Il  collimatore  è  lo  stesso.  Nelle 
figure  40  e  41  apparisce  meglio  la  montatura  del  cannocchiale; 
la  prima  di  esse  mostra  pure  in  sezione  l'incassatura  C  del 
prisma.  L  è  un  perno  di  acciaio  che  fissa  fermamente  il  fondo 
di  C,  e  su  di  esso  girano  le  armature  F  e  G,  essendo  F  si- 
tuata esternamente  all'incassatura  e  capace  di  essere  girata 
in  qualunque  posizione  e  G  capace  di  girare  soltanto  su  di 
un  arco  limitato  corrispondentemente  alla  dispersione  del 
prisma  maggiormente  potente  da  un'apertura  laterale  all'in- 
cassatura. L'armatura  G  è  quella  che  porta  il  cannocchiale, 
K  è  una  piattaforma  circolare  che  serve  a  sostenere  il  pri- 
sma ed  a  ritenere  l'armatura  G  al  suo  posto.  Il  modo  come 
G  ed  F  sono  connesse  è  mostrato  nella  fig.  41.  Una  porzione 
di  G  è  dentata  ed  in  essa  lavora  la  vite  continua  H  che  ha 
la  sua  testa  micrometrica  per  misurare  le  frazioni  di   una 
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rivoluzione.  I  denti  furono  tagliati  sopra  una  macchina  pre- 
cisa per  dividere;  essi  sono  distanti  15'  e  la  testa  micrometrica 
è  divisa  in  15  parti  ciascuna  eguale  ad  V  e  queste  divisioni 
suddivise  in  6  parti,  ciascuna  eguale  a  10";  buonissima  divi- 
sione in  pratica.  Le  rivoluzioni  sono  lette  sull'arco  gra- 
duato che  si  vede  nella  flg.  39.  In  grazia  della  rigidezza  con 
la  quale  queste  parti  sono  connesse  può  occorrere  una  pic- 
colissima variazione  nella  lettura. 

Lo  spettroscopio  ha  per  dotazione  tre  prismi,  dei  quali 
due  sono  costruiti  come  quello  della  fig.  39.  In  questi  i  pri- 
smi centrali  sono  di  densissimo  flint  di  Chance,  ai  quali  sono 
cementati  esteriormente  dei  prismi  di  leggiero  croton. 

Il  primo  dei  prismi  completi  di  dotazione  ha  l'angolo 
del  flint  =  100**,  quelli  dei  crown  =  28**;  la  sua  deviazione  per 
D  =  48**  3'  e  la  sua  dispersione  da  B  a  G  =  5°  5'.  Gli  angoli 
del  secondo  sono  90°  e  29**  15';  la  sua  deviazione  per  D  =  34** 
40'  e  la  sua  dispersione  =  3**  23'. 

Il  terzo  prisma  di  dotazione  è  un  ordinario  prisma  di 
denso  flint  ;  il  suo  angolo  è  di  59^*  50',  la  sua  deviazione  48** 
15'  e  la  sua  dispersione  2°  59'. 

Ciascun  prisma  completo  è  permanentemente  fissato  ad 
un  disco  di  ottone  che,  mediante  dei  fortissimi  perni,  è  ca- 
pace di  essere  unito  alla  tavola  K  nella  stessa  posizione  e 
ritenuto  ivi  dalla  vite  a  testa  F  (fig.  40).  Questo  metodo  di 
montatura  permette  ai  prismi,  una  volta  aggiustati  (a  minima 
deviazione  per  la  linea  D),  di  essere  in  modo  solido  situati 
anche  nell'oscurità  ad  ogni  definita  posizione  rapporto  alla 
linea  di  collimazione. 

I  prismi  composti  hanno  quasi  la  stessa  deviazione  del 
semplice  il  quale  è  veramente  buono.  Siccome  F  e  G  girano 
sullo  stesso  centro,  sarà  così  più  che  sufficiente  un  perno 
montabile  in  tanti  buchi  praticati  nel  primo  pezzo  F  quante 
possono  essere  le  posizioni  richieste  del  pezzo  G. 
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Pesi  delle  principali  parti  mobili  del  telescopio. 

Libbre  inglesi 

Specchio  ed  incassatura  .   • =:  3500 

Tubo  di  lamiera 1300   |  o^lù 

Tubo  a  graticolato 1370    ^  "" 

Asse  polare =  3200 

Asse  di  declinazione i=  1500 

Cuna  dell'equatoriale =  1100 

Contropesi =  4700 

Parti  più  piccole =    1500 

Totale  .     .     =  18  170 


J         P.  d'Amora « 

Tenente  di  vascello,        / 


LA  SCHERMA  DEL  ROSTRO 


(TnduloM  dal  fnacMe)  (1) 


Fra  i  vari  studi  sorti  nella  marina  per  causa  della  trasformazione 
quasi  completa  del  suo  materiale  guerresco,  quello  che  fino  ad  oggi 
ha  avuto  minore  incremento  é  stata  la  tattica  navale  e  particolar- 
mente la  teoria  che  ha  relazione  alla  scherma,  rimessa  in  uso  dal- 
l'adoperare  un  propulsore  meno  dominato  dagli  elementi. 

Lo  sperone  oggi  é  tenuto  in  gran  conto  e  ciò  è  la  conseguenza 
logica  di  questa  indipendenza,  poiché  se  una  cosa  può  parerci  strana 
é  che  la  prima  nave  la  quale,  serrate  le  vele,  potè  con  un  semplice 
cenno  percorrere  colla  prua  tutti  1  rombi  della  bussola,  fosse  essa  a 
ruote  0  ad  elica,  non  sia  stata  munita  di  quest'arma  tanto  semplice 
quanto  terribile. 

In  mare  infatti  cercare  la  sola  distruzione  degli  uomini  è  un  contro- 
senso; conviene  invece  dirigere  colpi  rapidi  e  decisivi  alle  navi. 

Lo  sperone  di  bronzo  delle  antiche  galere  e  gì*  intrepidi  colpi  di 
prua,  che  narra  la  storia  di  Azio  e  delle  isole  Egadi,  provano  che* 
agli  antichi  era  noto  il  loro  grande  valore,  malgrado  la  piccola  massa 
delle  loro  navi,  la  velocità  diminuita  e  Tostacolo  opposto  agli  urti  pel 
traverso  dello  steccato  formato  dai  vari  ordini  di  remi. 

L'introduzione  deirartiglieria  sul  mare  condusse  in  breve  tempo 
a  costruzioni  troppo  pesanti  per  i  remi,  ma  Hirono  lenti  a  sparire, 
specialmente  nei  mari  ove  calme  flraquenti  perméttevano  alle  galere 
di  bilanciare  con  una  maggior  facilità  di  manovra  lo  svantaggio  di 
un  ponte  basso  e  scoperto,  che  agevolava  alle  palle  dei  nemici  di  col- 
pire i  rematori. 


(1)  Étude  iur  la  tactique  d'abordage,  par  F.  uk  Larminat  (Revu«  Maritime  et  Co- 
ioniale,  aprile  1881). 
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Centoventi  anni  dopo  Lepanto,  le  galere  turche,  unite  alle  flotte 
di  alto  bordo  di  Mezzo-morto,  davano  nell'Arcipelago  dei  brillanti  com- 
battimenti ai  Veneziani,  e  solamente  quando  apparvero  nei  mari  di 
Levante  dei  vascelli  a  due  o  tre  ponti,  le  cui  alte  murate  irte  di  can- 
noni sfidavano  la  scalata,  si  videro  sparire  le  galere.  Ma  già  da  lungo 
tempo  la  maggiore  estensione  data  alla  vela  come  propulsore  marit- 
timo aveva  fatto  abbandonare  gli  urti  colla  prua. 

Nella  marina  a  vela  vi  erano  due  scuole  discrepanti  nello  scopo 
da  raggiungersi:  Tuna  voleva  la  distruzione  degli  uomini,  Taltra  quella 
del  materiale. 

I  più  antichi  vascelli  con  debole  artiglieria,  e  le  cui  murate  erano 
fatte  per  non  lasciare  penetrare  i  proietti  col  tiro  in  pieno  scafo, 
avevano  poche  probabilità  di  rapida  distruzione.  Dunque  quasi  sempre 
sul  leggiero,  ma  facilmente  riparabile  edifìcio  deirai beratura,  si  di- 
rigevano i  colpi.  Infatti  sappiamo  che  spesso  delle  lunghe  ore  pas- 
sate in  manovre  scientifiche  e  fuochi  ben  nudriti  producevano  solo 
piccole  avarie  d'alberatura,  e  la  giornata  non  diventava  decisiva 
che  quando  la  gra^vità  di  esse  impediva  ai  colpiti  di  evitare  Tarrem* 
baggio. 

Era  questa  la  scuola  francese  fondata  non  senza  ragione  sul  fatto 
che  un  proiettile  troppo  basso  era,  salvo  il  rimbalzo,  definitivamente 
perduto,  mentre  un  colpo  troppo  alto  poteva  produrre  ancora  delle 
avarie.  Questi  principi,  non  modificati  col  progredir  del  materiale,  ci 
fecero  spesso  abbandonare  il  vantaggio  della  posizione. 

A  Trafalgar,  mentre  l'intrepido  comandante  Lucas  del  Redow 
table  ordìnsi  a' suoi  puntatori  di  tirare  a  disalberare,  i  vascelli  di 
Nelson  tirano  in  pieno  scafo  a  doppio  proietto,  e,  cercando  le  posi- 
zioni d'infilata,  mettono  fuori  di  combattimento  con  una  sola  bordata 
sul  Bucentaure  100  uomini  e  20  cannoni.  Allora  infatti  i  larghi  por- 
telli che  una  tradizione  più  artistica  che  militare  circoscriveva  ac- 
curatamente in  una  cintura  di  colore  chiaro,  l'aumento  dei  calibri  e 
delle  cariche  e  l'uso  delle  punterie  interne  permettevano  di  destinare, 
sia  agli  armamenti  dei  pezzi,  sia  all'opera  viva,  secondo  che  si  era 
sotto  vento  od  al  vento,  delle  bordate  ben  più  micidiali  che  dirigen- 
dole all'alberatura. 

La  scelta  di  queste  posizioni,  delle  quali  i  vantaggi  e  gl'inconve- 
nienti alle  volte  si  bilanciavano,  costituivano  una  tattica  teoricamente 
abbastanza  semplice,  allorché  il  vapore  venne  a  sconvolgere  le  flotte* 

Fu  agevole  di  prevedere  subito  i  grandi  cambiamenti  odierni  della 
scienza  navale,  la  cui  lentezza  sarebbe  tuttavia  ancora  un  motivo  di 
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meraviglia  se  non  si  sapesse  quanto  è  difficile,  allorché  trattasi  delle 
costruzioni  o  delle  grandi  regole  di  combattimento,  Tabbandonare  un 
passato  di  risultati  acquistati,  spesso  eccellenti  e  sempre  istruttivi. 

Specialmente  per  ciò  che  concerne  la  tattica  sembra  che  non 
si  possa  essere  mai  troppo  guardinghi  per  concepimenti  e  per  le  de- 
duzioni unicamente  speculative,  le  quali,  in  mancanza  della  consacra- 
zione deiresperienza,  aspettano  ancora  in  maggioranza  una  giustifi- 
cazione tecnica. 

Il  problema  è  pur  troppo  importante  e  di  attualità,  poiché  non  vi 
è  dubbio  che  in  mare  la  questione  del  materiale,  passando  avanti  a 
tutte  le  altre,  la  superiorità  dei  nostri  ordigni  e  l'abilità  nel  servir- 
cene, sono,  più  che  a  terra,  le  condizioni  della  riuscita.  Ed  é  a  tutti 
evidente  che  un  giro  di  barra  errato  o  il  guasto  di  uno  dei  mille  con- 
gegni della  macchina  mettono  Tequipaggio  e  il  bastimento  in  grave 
pericolo. 

L'esperienza  e  l'istruzione  più  che  l'occhiata  del  manovratore  e 
l'assennata  protezione  della  nave  che  egli  dirige  sono  incontrastabil- 
mente per  noi  i  due  punti  capitali. 

L'iniziativa  delle  migliorie  materiali  non  é  più  nella  competenza 
degli  ufficiali  di  vascello.  Fra  tutte  le  armi  messe  nelle  loro  mani  il 
rostro  è  la  più  efficace,  poiché  essa  uccide  con  un  sol  colpo  e,  sem- 
pre pronta  tosto  che  la  macchina  é  in  pressione,  non  é  soggetta  come 
le  altre  alle  probabilità  di  perdita,  di  guasti,  o  di  mancanza  di  mu- 
nizioni; infine  non  rischia  quasi  mai  serie  avarie  se  non  dopo  aver 
vibrato  un  colpo  mortale.  Infatti  senza  voler  prendere  in  esame  il 
numero  ed  il  valore  pratico  delle  paratie  stagne,  quasi  tutte  aperte 
provvisoriamente  per  la  circolazione  interna,  si  può  ammettere  che 
una  nave  seriamente  urtata,  se  non  é  distrutta,  viene  almeno  resa  inu- 
tile ed  è  costretta  a  ritirarsi  dalla  lotta. 

Il  comandante  Vansittart  disse  che  menie  libera  e  petto  forte  sa- 
ranno le  migliori  condizioni  per  la  lotta.  Però  queste  condizioni 
che  riassumono  il  concetto  generale  degl'  inglesi  sulla  loro  tattica  mo- 
derna, la  quale  non  ha  variato  da  Nelson  in  qua  ,non  paiono  sufficienti. 

Volendo  concedere  ad  ogni  ufficiale  la  prima  delle  condizioni  enun- 
ciate dal  detto  autore,  pare  a  noi  che  la  mente  non  sarà  completa- 
mente libera  se  non  nel  caso  in  cui  potrà  riposarsi  sopra  regole  fisse 
ed  avrà  la  coscienza  di  possederle  a  fondo.  Non  é  questo  forse  il  do- 
vere di  tutti  oggi  che  (vista  la  poca  difesa  concessa  ai  comandanti 
sulle  navi  dì  recente  costruzione)  nessuno  può  dire  se  l'onore  di  ten- 
tare a  sua  volta  la  fortuna  non  gli  é  riservato  in  un  avvenire  prossimo  ? 
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Nel  mentre  che  lo  studio  della  tattica  si  limita  fino  ad  oggi  sul 
Borda  ad  una  ampliazione  generale  del  libro  dei  segnali,  le  marine 
russa,  italiana  ed  austriaca  da  lungo  tempo  hanno  fatto  entrare  nel 
loro  insegnamento  classico  Tesame  particolareggiato  delle  nuove  con- 
dizioni di  combattimento  con  lo  sperone,  e  delle  relative  manovre  più 
probabili. 

Tale  questione  suscitò  in  Francia  molti  lavori  interessanti,  dai 
quali  non  pare  àifflcile  estrarre  i  principi  matematici,  resistenza  dei 
quali  è  imposta  dalla  regolarità  geometrica  delle  evoluzioni. 

Lo  studio  seguente  tratta  il  ristretto  campo  del  duello  navale; 
dimostra  che  qualunque  sia,  a  un  momento  qualsiasi,  la  posizione 
occupata  da  uno  dei  due  campioni,  la  sua  manovra  non  è  punto  ar- 
bitraria, ma  bensì  subordinata  ad  alcune  regole  fisse  di  grande  sem- 
plicità. 

Duello  navale. 

L*elemento  più  importante  di  questo  problema  è  il  raggio  di  ro- 
tazione minimo  dell'avversario  e  i  diversi  raggi  dei  circoli  d'evolu- 
zione dell'attaccante  descritti  con  angoli  di  barra  diversi.  Il  primo 
non  può  aversi  che  dai  documenti  ufiUciali.  É  anche  difficile  di  cono- 
scere esattamente  i  secondi. 

L*ottinio  metodo  recentemente  presentato  dal  luogotenente  di 
vascello  Courmes  darà  di  sicuro  dei  buonissimi  risultati.  Quello  te- 
nuto fino  d^  oggi,  cioè  rilevamenti  ed  altezze-  combinate,  è  teorica- 
mente esatto  ed  in  pratica  va  poco  soggetto  ad  errori  grossolani. 
Il  sistema  poi  che  ha  servito  a  dedurre  ì  dati  numerici  del  celebre 
lavoro  del  Butakoff,  che  consiste  nel  dedurre  il  diametro  dalla  du- 
rata dell'evoluzione  o  dalla  velocità  iniziale,  è  evidentemente  molto 
difettoso. 

Il  comandante  Colomb  della  marina  inglese  calcola  il  raggio  mi- 
nimo a  due  volte  e  mezza  la  lunghezza  delia  nave,  e  la  diminuzione 
di  velocità  ad  un  terzo  della  velocità  iniziale.  Le  esperienze  di  pa- 
recchie delle  nostre  navi  dimostrano  che  la  prima  deduzione  ò  alquanto 
esagerata,  dacché  il  raggio  risulta  minore,  la  seconda  va  d'accordo 
con  la  media  di  numerose  osservazioni,  e  siccome  essa  è  troppo  im- 
portante per  trascurarla,  cosi  sceglieremo  questa  riduzione  nelle  se- 
guenti considerazioni  teoriche. 

Conviene  tuttavia  considerare  che  tale  diminuzione  di  velocità 
acquista  solamente  il  suo  valore  massimo  dopo  un  circolo  compioto, 
che  questo  massimo  varia  probabilmente  con  la  velocità  iniziale.  Per 
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conseguenza,  allorché  nel  capitolo  della  caccia,  la  quale  non  richiede  che 
dei  semicerchi  di  evoluzione,  si  toglierà  il  terzo  della  velocità  del  cac- 
ciato, si  farà  certamente  un  calcolo  erroneo;  converrà  dunque  aumen- 
tare i  rilevamenti  dal  lato  del  cacciatore,  e  dal  lato  del  cacciato  diminuire 
le  distanze  della  tabella  B^  le  quali  sono  calcolate  su  questa  riduzione. 
Siccome  nessuno  dei  risultati  ottenuti  permette  finora  di  evitare 
questa  causa  di  errori  si  è  creduto  utile  fare  il  calcolo,  suo  malgrado, 
perchè  ciò  non  altera  Inesattezza  della  teoria;  basterebbe  surrogare 
la  frazione  V2  col  rapporto  trovato.  Tale  rettificazione  è  una  que- 
stione pratica. 

Per  ciò  che  concerne  le  evoluzioni  del  combattimento,  i  risultati 
riportati  nella  tabella  A  sono  più  che  sufficienti  in  pratica;  infatti  lo 
allungamento  della  curva  d*evoluzione  (al  principio)  è  lo  stesso  per 
le  due  navi;  anche  la  questione  di  tempo  è  messa  da  banda.  Infine 
può  darsi  che  convenga  servirsi  di  questa  tabella  dopo  circoli  suc- 
cessivi; essa  allora  è  rigorosamente  esatta. 

«  La  lotta  fra  due  navi,  dice  il  signor  Semechkin,  appartiene  alla 
tattica  navale,  ed  ha  torto  chi  stima  che  la  tattica  non  debba  occu- 
parsi che  di  gruppi  di  navi  più  0  meno  numerosi.  Essa  é  scienza  di 
combattimento,  sia  che  la  lotta  succeda  fra  squadre  0  fra  navi  isolate. 
y>  Ad  ogni  modo  la  lotta  fra  due  flotte  si  ridurrà  quasi  sempre 
ad  una  serie  di  combattimenti  parziali  ». 

Fra  due  navi  isolate  le  idee  inglesi  e  T  insegnamento  classico 
italiano  danno  senza  esitazione  la  preponderanza  airartiglieria. 

Non  deve  in  verun  modo  meravigliare  il  giudizio  dei  nostri  vi- 
cini d'oltre  Manica  se  poniamo  mente  che  le  loro  corazzate  in  ge- 
nerale sono  più  lunghe  e  meno  svelte  delle  nostre,  ed  il  disprezzo 
che  essi  dimostrano  per  qualsiasi  tattica  ragionata,  fanno  loro  un 
dovere  di  trovare  nel  numero  e  nel  calibro  esagerato  dei  propri  can- 
noni la  consolante  certezza  della  superiorità  inglese. 

Però  l'uomo  fra  essi  il  più  convinto  dell'efRcacia  del  rostro  con- 
fessa, in  una  lettera  all'Ammiragliato  sopra  l'assalto  e  la  difesa  delle 
flotte,  che  <  senza  artiglieria  un  ariete  che  abbia  la  stessa  velocità 
del  Monarch  e  solamente  il  quinto  del  suo  peso,  potrebbe  assalirlo  in 
mare  con  probabilità  di  buona  riuscita.  y>  (Colomb.  1873). 

Noi  crediamo  che  si  possa  andare  molto  più  in  là  e  dire  che  senza 
artiglierie  il  Monarch,  sarebbe  completamente  in  balia  d'  un  simile 
ariete  le  cui  facoltà  d' evoluzione  sarebbero  ben  superiori  e  che  la 
differenza  fra  le  artiglierie  delle  due  navi  non  compenserebbe  questo 
svantaggio  massimo. 
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L'opinione  italiana  trovasi  cosi  sommariamente  formulata  in. un 
programma  d'esame  :  «  Combattimento  fra  due  navi  a  vapore  isolate.  - 
L'artiglieria  ne  è  la  base  e  perchè?...  »  (l).  Ma  non  sembra  che  tutto 
ciò  sia  completamente  indiscutibile. 

In  modo  assoluto  la  cosa  è  vera,  vale  a  dire  che  due  navi  iden- 
tiche ed  esattamente  manovrate,  finché  restano  intatte,  a  priori  non 
possono  investirsi.  Ne  risulta  forse  che  lo  sperone  cada  in  seconda 
linea?  Certamente  no,  poiché  vedremo  che  è  guida  a  tutte  le  ma- 
novre, le  quali  si  svolgeranno  con  lo  stretto  obbligo  di  descrivere 
continuamente  in  difesa  ed  in  attacco  dei  circoli  molto  nocivi  al 
buon  andamento  dell'artiglieria,  ed  occorrerà  spesso  di  imporle  silenzio 
in  un  momento  propizio  alla  sua  azione,  poiché  la  probabilità  di  lan- 
ciare una  buona  bordata  non  può  anteporsi  alla  imperiosa  necessità 
di  conservarsi  libera  la  vista. 

Un  combattimento  siffatto  non  farà  nascere,  è  vero,  nessuno  di 
quei  felici  casi  che  in  una  mischia  costringeranno  il  nemico  a  scoprire 
il  suo  fianco;  ma,  per  contro,  la  certezza  di  non  vedere  la  propria 
manovra  intralciata  da  qualcuno  di  questi  casi  impreveduti  raddoppierà 
i  mezzi  del  manovratore,  ed  é  certo  che  l'effetto  distruttivo  dell'arti- 
glieria, per  quanto  grande  voglia  supporsi,  non  avrà  il  carattere 
deciso  ed  istantaneo  della  terribile  arma  bianca,  la  cui  impugnatura 
è,  per  cosi  dire,  fra  le  mani  del  comandante  col  mezzo  del  timone. 

Ecco  perchè  sembra  che  il  cannone  non  tenga  omai  più  che  il 
posto  secondario,  nel  principio,  se  non  nel  fatto.  In  pratica,  a  meno 
di  false  manovre,  è  il  cannone  che  con  la  forza  delle  cose  produrrà 
le  prime  avarie.  Distrutta  una  volta  l'uguaglianza  delle  condizioni, 
lo  sperone,  sia  come  minaccia,  sia  direttamente,  compirà  l'opera. 

Se  la  teoria  sola  del  duello  col  rostro  non  può  indicarne  l'esito, 
cosa  impossibile  a  priori  quando  si  tratti  di  due  navi  identiche,  i 
principi  di  evoluzione  sono  abbastanza  conosciuti  perchè  si  possa 
ormai  dedurre  le  regole  generali  del  combattimento.  Quando  le  dif- 
ferenze notevoli  nell'armamento,  nella  costruzione,  nelle  qualità  nau- 
tiche, ecc.,  in  una  parola  tutto  quel  complesso  di  condizioni  che  fanno 
di  una  nave  da  guerra  un'arma  eccellente  o  mediocre,  potranno  intro- 
dursi come  elementi  della  lotta,  allora  non  vi  saranno  più  impossi- 
bilità a  prevederne  non  solo  le  fasi,  ma  anche  approssimativamente 
ia  durata  ed  il  risultato,   il  quale  sarà  sempre  funesto  a  quello  dei 


(1)  Vedi  il  Programma  d'esami  pei  sottotenenti  di  vascello. 
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due  avversari  che  si  troverà  in  condizioni  meno  buone  sotto  questo 
rispetto. 

In  quello  che  segue,  la  influenza  dei  siluri  divergenti  o  semoventi 
è  lasciata  completamente  da  parte.  L'efficacia  dei  primi  presentemente 
è  assai  dubbia,  ed  il  prezzo  di  costo  dei  secondi  con  tutti  i  loro  con- 
gegni, se  è  in  relazione  con  la  loro  potenza  distruttiva,  non  lo  ò  per 
nulla  con  le  probabilità  di  effetto.  Con  tutto  ciò  si  prevede  agevol- 
mente che  il  loro  perfezionamento,  e  sopra  tutto  l'effetto  morale  di 
questi  arnesi,  potrà  in  seguito  introdurre  grandi  modificazioni  nella 
tattica  dell'urto  e  forse  giungere  a  far  considerare  l'urto  come  un 
caso  eccezionale. 

Supponiamo  ora  due  arieti  identici  in  alto  mare,  desiderosi  en- 
trambi di  combattere.  Seguiamo  l'ordine  naturale  dei  fatti.  Le  due 
navi  scorgendosi  mettono  la  prua  l'una  sull'altra  e  camminano  cosi 
fino  a  portata  dei  loro  cannoni  cacciatori.  Forse  allora  faranno  fuoco, 
ma  più  probabilmente  li  serberanno  carichi  per  servirsene  al  mo- 
mento dello  scontro,  poiché  le  loro  velocità  sommato  non  lascieranno 
probabilmente  tanto  tempo  di  ricaricare  i  pezzi. 

In  questo  caso  i  cannoni  di  caccia  o  di  ritirata  saranno  puntati 
a  tutta  depressione  e  con  la  maggiore  obliquità  possibile  dal  lato  ove 
ognuno  di  essi  prevede  che  lascierà  l'avversario;  gli  altri  di  coverta 
saranno  puntati  nel  centro. 

I  cannoni  di  batteria  dovranno  esser  rientrati  per  impedire  una 
possibile  rottura  della  volata  nello  striscio  a  contro-bordo. 

Un  bastimento  a  batteria  difficilmente  si  rassegnerà  a  non  trar 
partito  da' suoi  vantaggi,  e  potrà  essere  indotto  a  presentare  il  tra- 
verso per  profittare  della  sua  bordata;  ma  la  difficoltà  di  dare  un 
buon  colpo  ad  un  avversario  che  presenta  la  prora  é  cosi  incerta,  alla 
distanza  in  cui  tale  manovra  può  essere  fatta  senza  pericolo,  che 
tutti  e  due  preferiranno  senza  dubbio  la  sicurezza  difensiva  completa. 
Il  più  convinto  partigiano  del  cannone  sarà  costretto  a  rivolgere 
tutta  la  sua  attenzione  sulle  manovre  dell'avversario  e  non  si  allon- 
tanerà certamente  da  questo  primo  principio  d'istinto  : 

In  un  momento  qualunque  del  combattimento  allo  sperone  il 
vantaggio  è  di  quello  dei  due  avversari  che  rileva  V altro  più  vicino 
alla  sua  prua. 

Questo  principio,  che  è  vero  al  momento  dell'urto,  lo  è  anche  in 
un  momento  qualunque,  poiché  ogni  evoluzione  offensiva  dell'uno  può 
essere  immediatamente  compensata  dall'altro  con  una  evoluzione  di- 
fensiva dello  stesso  numero  di  gradi  e  viceversa. 
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Il  vantaggio  è  tanto  più  grande  per  quanto  è  minore  la  distanza 
fra  le  navi,  poiché  se  la  migliore  posizione  espone  la  prima  a  rice- 
vere d*  infilata  dei  colpi  micidiali,  essa  offre  alla  seconda,  quando  si 
avvicina,  un  pericolo  molto  più  considerevole. 

Il  vantaggio  cessa  allorché  la  distanza  fra  le  due  navi  é  tale  che, 
mentre  uno  dei  combattenti  la  percorrerebbe  in  linea  retta,  Taltro 
nello  stesso  tempo  compirebbe  un*evoluzione  di  180^ 

Il  tempo  necessario  infatti  a  percorrere  questo  semicerchio  é  il 
più  lungo  che  possa  adoperare  una  nave  per  distruggere  la  differenza 
dei  rilevamenti  quando  é  perseguitata  da  un'altra  che  trovasi  esat- 
tamente nelle  sue  acque. 

A  (fig.  1)  dà  la  caccia  a  B.  Si  tratta  di  sapere  quale  deve  essere 
la  distanza  minima  AB  che  permette  a  B  di  giungere  in  B'  nello  stesso 
tempo  che  A. 

Ammettiamo  che  i  piccoli  archi  AK,  B'M  sìeno  percorsi  nello  stesso 
tempo,  ciò  che  non  é  rigorosamente  vero,  poiché  Tuno  é  descritto  al 
principio  e  Taltro  alla  fine  di  un'evoluzione  ;  KB'  dev'essere  percorso 
nel  tempo  che  B  mette  a  descrivere  la  semicirconferenza  BNM.  Sic- 
come questi  perde  un  terzo  della  velocita,  KB'  dev'essere  eguale  a  ^/j 

di  BNM. 

3 
KB  ^^  -^-  Tt  R. 

Raddoppiando  i  lati  del  triangolo  CB'O'  si  ha: 


a?=rjRV26,16i=:5,lli?. 

Al  di  dentro  di  questa  distanza  il  cacciatore  ha  un  vantaggio  in- 
contrastabile dal  punto  di  vista  dell'  urto,  vale  a  dire  che  ogni  ten- 
tativo di  ritorno  offensivo  del  cacciato  diventa  pericoloso  per  questi, 
il  quale  dovrà  rinunciare  completamente  a  tentare  egli  stesso  l'urto 
prima  di  avere,  sia  con  una  serie  di  false  rotte  seguite  da  manovre 
sbagliate  dal  cacciatore,  sia  forzando  la  propria  macchina,  ricuperato 
lo  spazio  necessario  per  fare  a  tempo  opportuno  un'inversione  di 
rombo. 

Se  un  sufficiente  numero  d'esperimenti  permettesse  d' introdurre 
nel  calcolo  il  valore  dell'angolo  di  deriva,  si  vede  che  si  otterrebbe 
per  oc  un  valore  più  debole.  Infatti  se  quest'angolo  é  uguale  a  15^  per 
esempio,  B  si  trova  paralello  ad  A  15°  prima  di  aver  raggiunto  sul 
suo  arco  la  posizione  B\ 
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n  principio  sopra  enunciato  impone  il  seguente: 

Ogni  evoluzione  offensiva  o  difensiva  d'una  delle  navi  dovrà 
essere  tosto  seguita  da  un'evoluzione  eguale  dalValtra,  Perciò  si 
dovrebbe  sempre  avere  la  velocità  corrispondente  alla  più  corta  du- 
rata d*evoIuzione  osservata  a  bordo  di  ciascuna  nave. 

Ora  tino  a  10  miglia  circa,  secondo  rammiraglio  Bourgois,  que- 
sta durata  varia  in  senso  inverso  della  velocità  ;  ma  vi  è  per  il  com- 
battimento un  altro  elemento  più  importante  da  considerare,  cioè  il 
raggio  del  circolo  che  è  di  massima  importanza  che  venga  ristretto 
al  minimo  possibile. 

Però  la  condizione  di  questa  diminuzione  è  in  contraddizione  con 
quella  della  riduzione  del  tempo.  Si  dovrà  dunque  scegliere  una  giu- 
sta media,  e,  continuando  a  mantenere  le  caldaie  alla  pressione  mas- 
sima, adottare  solamente  una  velocità  di  combattimento  media  fra  le 
8  e  le  10  miglia.  Essa  avrà  il  vantaggio  di  non  sforzare  la  macchina, 
elemento  vitale  della  lotta,  e  di  tenere  in  riserva  per  i  casi  ìmpre- 
veduti  e  nelle  fasi  di  caccia  e  di  ritirata,  un  eccesso  di  pressione 
molto  utile. 

I  due  arieti,  come  dicevamo,  giungono  uno  sulFaltro,  rilevandosi 
a  vicenda  dritti  di  prua.  Non  si  può  fare  assegnamento  sopra  un*ac- 
costata  dell'avversario  agli  ultimi  istanti,  che  è  manovra  per  lui  evi- 
dentemente troppo  pericolosa,  massime  se  poniamo  mente  che  alcuni 
secondi  d'indugio  possono  impedirgli  di  correggere  a  tempo  l'effetto 
di  un  colpo  esagerato  di  barra.  Prua  contro  prua,  ci  troviamo  in- 
contrastabilmente nella  posizione  meno  svantaggiosa,  e  coloro  che 
avranno  scelto  questo  sistema  di  scontro,  che  del  resto  è  inevitabile, 
di  buon  grado  vi  si  atterranno  fino  alla  fine. 

Tutti  gli  autori  francesi  hanno  ammesso  questo  fatto,  ma  tale 
non  è  l'opinione  del  comandante  Colomb,  poiché,  dopo  aver  trattato 
in  termini  alquanto  indeterminati  dei  preliminari  del  combattimento, 
aggiunge:  «Nulla  dirò  delle  persone  che  hanno  per  tattica  di  gettarsi 
direttamente  sul  nemico  nella  speranza  ch'egli  cesserà  di  presentare 
la  prua  all'ultimo  momento,  ciò  che  produrrebbe  opportunamente 
quel  che  si  cerca.  È  di  eccellente  strategia  l'opporre  una  forte  ener- 
gia alla  debolezza  del  proprio  avversario;  ma,  all' infuori  di  questo 
caso,  l'urto  da  prua  di  due  navi  a  grande  velocità  è  qualche  cosa  di 
insensato.  » 

La  critica  è  facile;  ma  noi  non  concepiamo  due  bastimenti  ro- 
strati che  si  avvicinano  a  buona  portata,  vale  a  dire  molto  vicini, 
per  poi  cannoneggiarsi  facendo  rotte  parallele. 

8 


114  LA  SCHERMA  DEL  ROSTRO. 

É  vero  che,  ammesso  rincontro  di  rostro  contro  rostro,  è  diffi- 
cile immaginarne  le  conseguenze  nel  caso  in  cui  le  accostate  prodotte 
dall'urto  avessero  luogo  dallo  stesso  lato  della  rotta.  Probabilmente 
ne  avverrebbe  lo  strappo  dei  due  speroni,  i  quali  servendo  da  perni 
produrrebbero  il  mutuo  schiacciamento  delle  due  masse  che  verreb- 
bero ad  urtarsi  coi  fianchi  con  una  velocità  di  16  a  20  miglia  quasi 
perpendicolare  alla  loro  direzione  primitiva.  Ciò  sarebbe  certamente 
seguito  da  uno  slegamento  generale  e  forse  funesto  a  tutti  e  due.  Ma 
fuori  di  questo  caso  è  certo  che  con  le  forme  attuali  uno  scontro  in 
linea  retta,  per  quanto  possa  parere  spaventoso,  non  presenterà  gli 
stessi  pericoli. 

Ad  ogni  modo  convien  prevedere  tutte  le  circostanze,  quella,  per 
esempio,  in  cui  uno  degli  arieti,  vedendo  Taltro  nascondersi  troppo 
presto  nel  fumo  de*  suoi  pezzi  cacciatori,  si  lancerà  improvvisamente 
fuori  della  rotta  nella  speranza  di  entrare  nel  suo  circolo  morto  prima 
che  se  ne  avvegga. 

Forse  questo  caso,  che  non  è  improbabile,  devo  indurlo  a  non 
conservare  per  il  momento  che  una  velocità  ridotta;  poiché,  se  è 
fuor  di  dubbio  che  si  deve  senza  esitare  gettarsi,  anche  a  tutta  ve- 
locità, sul  fianco  di  un  nemico  malaccorto,  è  vero  altrettanto  che  un 
urto  di  tal  natura  produrrà  all'urtante  delle  avarie  di  scafo  che  pos- 

» 

sono  essere  molto  gravi  come  l'esperienza  l'ha  purtroppo  dimostrato. 
Bisogna  dunque  conservarsi  delle  migliori  probabilità;  una  diminu- 
zione di  velocità  non  espone  per  nulla  colui  che  è  risoluto  a  governare 
dritto  sino  alla  fine  e  può  essergli  molto  più  favorevole  se  una  falsa 
manovra  del  nemico  gli  offre  l'occasione  di  un  brillante  investimento. 

Ad  ogni  modo,  avanti  di  rischiare  pel  primo  una  finta  qualunque, 
un  comandante  deve  riflettere  che  il  nemico  non  abbandona  con  l'oc- 
chio il  piano  de'suoi  alberi  e  ricordarsi  che  la  formazione  dell'angolo 
di  deriva,  subito  al  principio  dell'accostata,  dà  al  circolo  descritto 
dalla  poppa  un  raggio  sensibilmente  più  grande  di  quello  della  curva 
d'evoluzione  e  che  per  conseguenza  il  piano  di  chiglia  dell'avversario 
gli  sarà  secante  e  non  tangente. 

L'elica  ed  il  timone  saranno  dunque  esposti  ad  un  grande  peri- 
colo se  la  finta  fu  tardiva. 

Infine  se  si  può  profittare  del  fumo  dell'avversario  per  nascon- 
dergli la  propria  manovra,  sarebbe  puerile  il  pensare  a  dissimularla 
dietro  il  proprio,  come  un  autore  russo  ne  ha  manifestato  l'idea; 
questo  stratagemma  praticato  nel  deserto  da  antichi  viaggiatori  po- 
trebbe avere  delle  conseguenze  funestissime. 
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I  congegni  di  governo  delle  navi  non  sono  ancora  abbastanza 
perfetti  perché  esse  conservino  una  direzione  matematica;  presto  si 
vedrà  dunque  più  o  meno  da  qual  lato  si  prolungherà  il  nemico. 

Bisogna,  tosto  che  si  è  sicuri  di  non  tagliare  più  la  sua  rotta, 
venire  energicamente  da  questo  lato  ;  è  il  mezzo  di  stringere  il  ne- 
mico più  da  vicino  con  lo  sperone  e  di  minacciare  la  sua  elìca  nello 
stesso  tempo  che  si  allontana  la  propria  poppa,  di  non  perdere  infine 
quei  gradi  di  obliquità  che  lo  strisciamento  delle  prue  Tuna  suiraltra 
imprimerebbe  in  senso  inverso  deirevoluzione  che  si  dovrà  fare. 
Inoltre,  come  vedremo,  non  occorrerà  cambiare  la  barra. 

Un  forte  strisciamento  seguirà  rincontro,  un  momento  prima  si 
spareranno  i  cannoni  cacciatori,  che  possono  forare  i  ponti  ed  i  de- 
positi, poi  quelli  delle  torri  intermedie,  se  il  bastimento  ne  è  prov-r 
veduto;  da  ultimo  i  cannoni  di  ritirata  potranno  un  momento  più 
tardi  danneggiare  la  poppa,  la  macchina,  Telica  ed  il  timone. 

Questo  sarà,  secondo  noi,  quasi  per  forza  il  primo  periodo  del 
combattimento. 

Ciò  che  precede  ha  in  mira  solamente  di  dimostrare  che  si  può 
considerare,  per  due  navi  presso  a  poco  dello  stesso  tipo,  la  posizione 
di  bordo  a  bordo  come  il  punto  di  partenza  delle  evoluzioni  succes- 
sive. Del  resto,  questa  ò  Topìnione  di  tutti  gli  ufficiali  che  si  sono 
occupati  di  tattica,  e  particolarmente  deirammiraglio  Bourgois  quando 
stabilisce  nella  sua  teoria  del  timone  che  «  le  circostanze  probabili 
dello  scontro  di  due  navi  uguali  in  qualità  nautiche  possono  dedursì 
dall'uguale  interesse  che  ha  ognuna  di  esse  a  presentare  il  più  presto 
possibile  lo  sperone  all'avversario  e  a  descrivere  perciò  verso  lui  il 
suo  arco  giratorio  di  minimo  raggio.  » 

In  uno  studio  molto  importante  il  signor  De  Keranstret  dice  : 
«  Questi  investimenti  (in  prua)  fra  arieti  seguenti  dello  rotte  diret- 
tamente opposte  sono  una  delle  conseguenze  forzate  della  giostra 
del  rostro.  Bisogna  saperle  accettare  francamente,  poiché  un  basti- 
mento isolato  non  saprebbe  coprir  sé  stesso  con  alcuna  altra  manovra.» 

Finalmente  negli  esercizi  eseguiti  dalle  cannoniere  russe  del  Bal- 
tico, sotto  il  celebre  ammiraglio  Butakoff,  fu  riconosciuto  implicita- 
mente lo  stesso  principio,  poiché  i  due  lottatori  partivano  sempre  da 
questa  posizione  a  contro-bordo. 

Abbiamo  detto  che,  messa  la  barra  dal  lato  opposto  al  nemico, 
non  vi  sarà  più  ragione  di  raddrizzarla  e  di  cambiarla  dopo  lo  striscio. 

Infatti  vi  é  tutto  da  guadagnare  e  nulla  da  perdere  a  incomin- 
ciare immediatamente  Tevoluzione;  se,  giusta  Tipotesì,  si  é  diminuito 
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di  velocità,  Don  converrà  rimettere  subito  a  tutta  forza,  poiché  il 
circolo  descritto  sarà  probabilmente  meno  grande  e,  come  vedremo 
più  oltre,  il  suo  diametro  è  molto  più  importante  che  la  sua  durata. 
Ma  qui  non  conviene  tenere  calcolo  di  queste  variazioni  di  velocità^ 
le  quali  possono  cambiare  airinflnito,  e  perciò  continueremo  a  sup- 
porre i  due  arieti  identici  dal  punto  di  vista  del  moto. 

Se  B  accosta  dallo  stesso  lato  che  A  (flg.  2),  le  navi  resteranno 
simmetriche  rispetto  al  punto  di  tangenza,  e,  descritti  i  circoli,  si 
ritroveranno  nella  stessa  posizione  con  parità  di  condizioni.  Non 
avranno  neppure  potuto  scambiare  una  bordata  dalle  estremità  A'B*^ 
poiché,  con  gli  attuali  cannoni  e  le  navi  di  buona  evoluzione,  è  pro- 
babile che  non  si  potrà  disporre  di  due  cariche  di  combattimento 
durante  il  tempo  messo  a  descrivere  il  circolo.  Inoltre  dai  punti  A"5" 
non  si  potrà  più  far  fuoco,  per  il  che  sarà  vantaggioso  tenere  i  can- 
noni in  centro  e  preparati  per  la  nuova  tangenza. 

In  questo  caso,  che  si  presenterà  spesso  nel  combattimento  na- 
vale, il  desiderio  d'utilizzare  più  presto  la  sua  bordata  di  sinistra 
potrebbe  indurre  B,  per  esempio,  a  venire  subito  a  sinistra. 

Ma  è  chiaro  òh'egli  commetterebbe  una  falsa  manovra,  poiché  A 
entrerebbe  prontamente  nel  suo  cìrcolo  morto  nel  punto  iS  (fig.  3)  e 
sarebbe  su  quasi  tutto  il  tratto  percorso  dal  quadrante  SA'  in  una 
buona  posizione  offensiva,  perché  vi  é  su  quest'arco  un  puntg  ove  A> 
cambiando  la  barra,  giungerà  a  tagliare  sotto  un  certo  angolo  il  cir- 
colo di  B. 

A  deve  evidentemente  cercare  di  colpire  B  sotto  il  maggior  an- 
golo possibile.  Ora  l'angolo  a  massimo  si  otterrebbe  cambiando  barra 
al  punto  A'',  è  in  questo  punto  che  la  corda  IT  è  più  lunga. 

Ma  A  non  giungerebbe  in  tempo,  poiché  al  momento  in  cui  co- 
mincia la  sua  evoluzione  in  A\  B  sarebbe  già  in  B". 

Siccome  nel  corso  stesso  del  duello,  come  nel  combattimento  di 
squadra,  le  posizioni  rispettive  delle  navi,  punto  di  partenza  degli 
attacchi  collo  sperone,  possono  variare  airinilnito,  cosi  noi  tratteremo 
subito  nella  sua  generalità  questo  importante  problema  : 

Essendo  dato  il  raggio  comune  di  rotazione  di  due  arieti  a 
pari  velocità  che  s'incrociano  a  contro^bordo  ad  una  distanza  a 
(che  si  può  conoscere)  ed  accostano  immediatamente  uno  a  dritta 
e  l'altro  a  sinistra,  trovare  il  punto  ove  Varieté,  che  ha  accostato 
dal  lato  deW avversario,  dovt  à  cambiare  la  barra  per  incontrare 
l'altro  sul  suo  circolo  e  Vangolo  sotto  il  quale  lo  urterà. 

Noi  prenderemo  per  incognite: 
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1°  L'angolo  e  (flg.  4)  che  determina  Tarco  A  A'  da  osservarsi 
solla  bussola; 

2®  L'angolo  d'urto  |i. 
Sia  A'  la  posizione  della  prima  nave,  B'  quella  della  seconda,  in 

» 

modo  che 

A'OX=B'0'X  =  d. 

Sia 

Se  nel  quadrilatero  00'  RO"  noi  facciamo  la  somma  degli  an- 
goli, avremo: 

e  -4-  (A  0"  E  =  w  per  ipotesi)  -h  (180°  —  ,*)  -+.  (180'»  —  u  -+-  e)  =  360^ 

e  — |JL  =  — e 

da  cui,  come  primo  risultato,  che  l'angolo  ^  (che  è  evidentemente  quello 
d'urto,  poiché  ò  quello  dei  raggi)  sarà  il  doppio  di  e;  e  qui  si  può 
osservare  subito  che  è  inutile  in  tal  caso  considerare  l'angolo  di 
deriva,  giacché  al  momento  dell'urto  le  due  navi  hanno  le  barre  dallo 
stesso  lato. 

Calcolo  delVangolo  e. 

Nel  triangolo  00*0"  si  ha: 

(1)  O'O"'^  =  4  /2«  -+-  fl*  —  2  00'\  00'  cos  o 

ma  poiché  (jl  =  2  o  si  ha  anche 

P2?0'  =  Pi20"=  90°  — e 
per  cui 

0'0"=:  2 12  cos  9. 

La  formola  (1)  diventa: 

4  R^  co8«  e  =  4  /2«  H-  fl*  =  4  a  i2  cos  e 

cos*  e  4- -H  cos  e  =  1  -1-7-^1;  =  w 

R  42t2 


—  a  -h  V  2  a*  4-  4  R* 

coso  =         M>-r-Y<.M>    -I--.1V 

2R 

Calcolando  a  in  raggi  di  rotazione,  si  ottiene  col  calcolo  nume- 
rico la  tabella  A.  In  questa  entrando  con  l'argomento  a  si  trova  nella 
colonna  (angolo  d'urto)  l'angolo  ^  d'urto  massimo  possibile  nel  caso 
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considerato,  e  nella  colonna  (valori  di  e)  si  trova  un  angolo  e  tale 
che  la  nave  A  dopo  aver  descritto  dall' origine  della  sua  curva 
180'  —  e,  deve  immediatamente  cambiare  la  barra  se  vuol  colpire 
Tavversario  sotto  Fangolo  ft  corrispondente. 

Siccome  in  simili  evoluzioni  la  rosa  magnetica,  solo  mezzo  che  si 
abbia  per  valutare  il  cambiamento  di  rombo,  può  essere  o  troppo  lenta 
o  troppo  veloce,  è  più  pratico  impiegare  il  valore  angolare  a  contato 
fra  la  prua  delPariete  ed  il  rilevamento  deiravversario  al  momento 
in  cui  si  deve  cambiare  barra,  quest'angolo  potendo  ottenersi  con  la 
alidada  posta  sul  lembo  graduato  fisso  della  bussola. 

a  non  può  essere  calcolato  direttamente,  ma  si  avrà  il  suo  com- 
plemento nel  triangolo  KAB  (fig.  5)  nel  quale  si  conosce: 


X  =  20,  KB  =  R-hKO\  AK=R'^KOeKO  = 

tagi-(A-5)  =  cotgo^^, 
tag4-(A-^)=2^^, 


a 


2  cose 


Si  ottiene  Tangolo  A  calcolando  a  in  raggi,  come  precedentemente. 
I  valori  di  a  (complemento  di  A)  sono  messi  in  riscontro  alle  lun- 
ghezze a  corrispondenti  nella  seguente 


Tabèlla  A. 


Valori 
DI  a 


Valobi 
DI  a 


Valori 
DI  0 


Angolo 
D*UBTO  li. 


Valori 
DI  a 


Valori 
DI  a 


Valori 
DI  0 


Angolo 

D*UBT0   \i- 


0,1  R... 

90  05'  (1) 

18'»  12' 

30»  24' 

1,8  R... 

SoiO' 

440  IO' 

0,2  R. . . 

11  00 

24  30 

49  00 

2,0  R. . . 

12  40 

43  00 

0,3  R. . . 

12  20 

.  2920 

58  40 

2,2  R... 

17  30 

41  30 

0,4  R... 

12  50 

33  00 

66  00 

2,4  R. . . 

22  15 

39  45 

0,5  R. . . 

12  40 

à5  50 

71  40 

2,6  R... 

h  10 

37  40 

0,6  R. . . 

12  20 

38  10 

76  20 

2,8  R. . . 

32  10 

35  10 

0.7  R... 

11  35 

40  05 

80  10 

1  3,0  R. . . 

38  00 

32  20 

0.8  R. , . 

10  40 

41  40 

83  20 

3,2  R... 

44  00 

29  10 

0,9  R. . . 

9  05 

42  40 

85  20 

3.4  R... 

50  10 

25  20 

R. 

7  45 

43  40 

87  20 

3,6  R... 

57  40 

21  00 

1,2  R... 

450 

45  05 

90  10 

«5,8  R. . . 

67  30 

14  45 

1,4  R... 

020 

45  00 

90  00 

4,0  R... 

90  00 

000 

1,6  R... 

3  50(2) 

44  50 

89  40 

88"  »y 

86  00 
83  00 
79  30 
75  20 
70  20 
64  40 
58  20 
50  40 
42  00 
29  30 
0  00 


(1)  Dal  lato  interno  del  circolo  bisogna  sottrarre  l'angolo  di  deriva. 

(2)  Dal  lato  estemo  del  circolo  bisogna  sommare  Tangolo  di  deriva. 
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Quando  si  esaminano  le  colonne  degli  angoli  d*arto  sembra  che  la 
manovra  presenti  uguali  vantaggi,  sia  che  si  passi  a  delle  distanze  a 
tali  che  (0,7  ;  0,8;  0,9)  i2  od  alle  distanze  di  (1,8  ;  2,2;  2,4)  1^. 

I  casi  però  sono  un  poco  differenti  come  si  può  vedere  dalle  fi- 
gure 6  e  7. 

Nelle  due  figure  gli  angoli  o  e  |ji  sono  eguali,  ma  si  vede  che  a  un 
punto  qualunque  delFarco  TT  la  nave  A  non  avrà  che  a  manovrare 
convenientemente  il  timone  e  la  macchina  per  colpire  B  nel  punto 
ch'egli  potrà  scegliere  su  tutto  Parco  ce',  con  obliquità  varianti  da  ^ 
(pel  punto  e')  a  0®  (pel  punto  e). 

Ora  è  facile  vedere  che  a  misura  che  la  distanza  a  aumenta,  gli 
archi  TT  eco'  diminuiscono,  e  che  per  conseguenza  A  avrà  nella  sua 
manovra  sempre  minore  latitudine. 

Si  vede  nella  tabella  A  che  fino  a  che  queste  due  navi  non  si  sa- 
ranno oltrepassate  a  contro-bordo  a  una  distanza  maggiore  di  4  raggi, 
colui  che  farà  il  suo  cerchio  rilevando  Taltro  dalla  poppa  si  espone 
ad  un  serio  svantaggio. 

La  fig.  8,  nella  quale  la  distanza  a  ò  di  3,8  R,  rende  la  cosa  evi- 
dente. 

Si  potrebbe  domandare  se  non  sarebbe  vantaggioso  raddrizzare 
la  barra  prima  di  ottenere  rangole  e  in  certi  casi;  quello  della  fig.  8 
per  esempio,  ove  i  due  centri  essendo  abbastanza  lontani,  A,  nella  posi- 
zione A'",  vede  la  poppa  di  B  e  potrebbe  essere  tentato  di  piombargli 
addosso  a  tutta  velocità  prima  che  B  abbia  tempo  di  ripresentargli 
la  prua. 

Ma  conviene  osservare  che  tale  manovra,  la  quale  dovrebbe  sempre 
esser  cominciata  molto  tempo  prima  che  la  nave  abbia  raggiunto 
rangole  e,  equivale  ad  un  aumento  di  distanza  fì*a  i  centri  0'  e  0'',  e' 
per  conseguenza  ad  un'  intersezione  più  acuta  dei  circoli  e  a  un  angolo 
di  urto  minore,  ciò  che  poteva  prevedersi  a  priori. 

Con  tutto  ciò,  allorché  la  distanza  iniziale  delle  navi  s'avvicina  a 
4  raggi,  come  nella  fig.  9,  A  può  riservarsi  seguendo  la  tangente  A'"  A«v  una 
probabilità  che  non  avrebbe  descrivendo  la  curva  indicata. 

Infatti  per  a=zAR  il  quadro  indica  che  A  dovrà  cambiare  la  sua 
barra  a  ISO*"  e  che  l'angolo  d'urto  sarà  nullo;  supponiamo  che  abbia 
seguito  in  A'"  la  tangente  alla  sua  curva,  avrà  percorsa  4  R  mentre 
che  B,  il  quale  perde  Vs  della  sua  velocità,  non  avrà  fatto  che  ^/s  4  R. 
Ora  R  =  57^3  dunque,  quando  A  sarà  un  A>v,  B  non  avrà  fatto  che 
l'arco  B" B"  —  57°,3 -f- 2,67  =  153^ 

Se  dunqua  A  obliqua  un  po' dalla  sua  rotta  egli  potrà  colpire  B 
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fra  R''  e  il»v  verso  la  metà  delFarco.  Ma  come  non  è  che  di  27"  e  che 
la  sua  metà  (13"  30')  è  presso  a  poco  eguale  airangolo  di  deriva,  si 
vede  che  in  pratica  A  ha  molto  poco  da  guadagnare. 

Colle  navi  odierne,  i  cui  servo-motori  permettono  o  permetteranno 
di  cambiare  la  barra  in  pochi  secondi,  si  può  ammettere  che  il  secondo 
arco  è  quasi  immediatamente  circolare  e  per  rendere  pratico  l'uso  del 
quadro  A  basta  osservare  che  i  rilevamenti  del  punto  che  si  vuol  col- 
pire devono  essere  presi  dalla  estrema  prua;  volendo  rilevare  dal  palco, 
bisogna  che  il  punto  osservato  sulla  nave  nemica  sia  distante  da  quello 
che  si  vuol  colpire  tanto  quanto  lo  è  lo  sperone  della  bussola. 

Bisogna  infine  fare  molta  attenzione  a  portare  i  valori  di  a,  non 
a  dritta  od  a  sinistra  della  linea  di  fede,  ma  bensì  a  dritta  od  a  si- 
nistra della  tangente  al  circolo,  la  quale  è  rappresentata  sul  lembo 
fisso  della  bussola  dai  gradi  dell'angolo  di  deriva  che  ogni  nave  deve 
conoscere  il  più  esattamente  x>ossibile. 

Sarà  conveniente,  in  generale,  di  cambiare  la  barra  un  momento 
prima  di  quello  prescritto;  rangole  d'intersezione  dei  cerchi  sarà  un 
po'  meno  aperto,  ma  non  si  arriverà  troppo  tardi,  e  ciò  permetterà 
di  raddrizzare  la  barra  un  po' avanti  lo  scontro;  però  converrà  di- 
minuire di  velocità,  poiché  ciò  che  bisogna  evitare  assolutamente  si 
è  di  passare  davanti  all'avversario.  Le  condizioni  dell'investimento 
saranno  migliorate,  e  se  si  produce  dopo  l'urto  una  respinta  un  po' 
brusca,  si  avranno  meno  timori  rispetto  al  timone. 

Si  può  dunque  considerare  come  sufficientemente  dimostrato  il 
principio  seguente: 

Quando  due  arieti  s*  incrociano  a  contro-bordo,  a  qualsiasi  di- 
stanza, vi  è  vantaggio  a  descrivere  il  proprio  cerchio  dal  lato  del 
nemico. 

Questo  vantaggio  diminuisce  quando  gli  arieti  sono  passati  ad  una 
distanza  superiore  a  4  raggi,  ma  non  sparisce  completamente  se  non 
quando  sorpassa  5,11  i2  (vedi  fig.  3).  Esso  dà  delle  probabilità  di  urto 
quasi  normale  quando  a  varia  fra  0,7  R  q  2fiR  (tabella  A)  e  non  é 
mai  da  tenersi  in  poco  conto. 

La  fig.  10  mostra  in  A'B"  la  posizione  di  due  navi  del  tipo  Ma- 
rengo che  sono  passate  a  toccarsi  dopo  lo  scontro  dei  due  speroni 
ed  hanno  descritto  in  senso  inverso  ognuno  180®  —  6. 

La  larghezza  di  queste  navi  è  di  17  metri;  la  lunghezza  del  raggio 
22=167  metri. 

Si  può  dunque  ritenere  la  distanza  a  =  0,1  i2  per  cui  6  =  18"  (se- 
condo la  tabella  A).  Ritenendo  l'angolo  di  deriva  di  15"  si  vede  che 
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fre  le  navi  vi  è  solamente  un*oblìquità  di  6^  al  momento  in  cui  A  deve 
cambiare  la  barra,  e  per  ritrovare  l'angolo  d*urto  di  36°,  indicato 
dalla  teorìa,  bisognerebbe  che  avesse  tempo  prima  dell'Incontro  di 
formare  l'angolo  di  deriva  sopra  l'altro  bordo,  ciò  che  evidentemente 
non  potrà  farsi.  Tuttavia,  siccome  il  suo  movimento  di  rotazione  in 
giro  al  suo  asse  dev'essere  molto  rapido,  B,  che  non  può  maggior- 
mente scansarsi,  sarà  colpito  verso  il  punto  G,  in  modo  però  poco 
pericoloso  pel  suo  scafo,  perchè  l'angolo  di  attacco  di  A  è  eguale  e 
forse  superiore  a  quello  dei  due  piani  longitudinali.  Lo  sperone  stri- 
sclera  dunque  fino  alla  poppa  di  ^  e  potrà  colpirne  l'elica. 

Si  può  vedere  sulla  figura  che  A,  fermando  in  A"  un  po' prima 
dell'angolo  q  e  drizzando  la  barra,  potrebbe  colpire  la  prua  di  B  verso  K 
e  fargli  molto  danno. 

La  prima  conseguenza  dell'angolo  di  deriva,  infatti,  é  che  una  nave 
la  quale  drizza  bruscamente  la  barra  durante  un'evoluzione,  descrive 
non  una  tangente,  ma  bensì  una  corda  della  sua  circonferenza  rotatoria. 

Il  movimento  di  drizzare  il  timone  favorito  da  tutte  le  resistenze 
che  la  sua  inclinazione  mette  in  azione  può  essere  considerato  come 
istantaneo  e  la  nave  governerà  dritta  quasi  subito. 

Quando  si  evoluzìona  con  tutta  la  barra,  principalmente  al  modo 
d'agire  del  propulsore,  è  dovuta  la  rotazione,  per  conseguenza  la  di- 
rezione del  passo  dell'elica  è  anche  da  considerarsi,  e  se  si  può  sce- 
gliere la  propria  manovra  vai  meglio,  sulle  nostre  navi,  lasciare  l'av- 
versario a  sinistra.  Numerosi  esperimenti  corroborano  questa  os- 
servazione. 

Da  ciò  risulta  pure  che  arrestare  durante  l'evoluzione  senza  toc- 
care il  timone  equivale  ad  allungare  la  curva  descritta. 

Avendo  esaminata  la  manovra  di  A  nel  problema  generale,  e  ac- 
certato tutto  lo  svantaggio  che  ne  deriva  per  B,  vediamo  ora  con 
quali  mezzi  questo  potrà  attenuarli  ed  il  valore  di  questi  mezzi. 

Presto  0  tardi,  in  un  punto  qualunque  del  circolo  O'B,  si  accor- 
gerà del  suo  sbaglio,  e  allora  potrà:  Scambiare  il  timone;  2'' arre- 
stare; 3**  drizzare  la  barra  e  correre  dritto  per  procacciarsi  del  tempo 
e  riflettere  sul  da  farsi. 

La  seconda  ipotesi  non  può  applicarsi  se  non  quando  B  trovasi 
ancora  nel  circolo  morto  di  A,  cioè  fra  la  posizione  B  ed  JR(fig.  11). 
Ciò  avrà  luogo  fintanto  che  il  cambiamento  di  rombo  di  B  non  sarà 
superiore  all'angolo  u  dato  dalla  formola 


122  LA   SCHERMA   DBL  ROSTRO. 

Ad  Ogni  modo  bisognerà  dare  indietro  senza  esitare  lungamente, 
poiché  con  la  massa  delle  odierne  navi,  Tariete  non  metterebbe  molto 
tempo  a  tagliare  il  circolo  di  A  e  si  troverebbe  ali*  infuori  di  questa 
superficie  di  sicurezza  nella  peggiore  condizione  possibile,  vale  a  dire 
senza  velocità. 

Del  resto,  vista  la  moltiplicità  delle  condizioni  nelle  quali  possono 
prodursi  delle  fermate,  o  dei  movimenti  retrogradi,  è  impossibile  in- 
trodurli nella  teoria  senza  toglierle  il  benefìcio  d*una  soluzione  ma- 
tematica; inoltre  basta  osservare  che,  supponendo  che  l'avversario 
usi  di  fermate  e  movimenti  indietro  identici,  ciò  che  è  sempre  pos- 
sibile, la  situazione  relativa  dei  due  lottatori  resta  abbastanza  esat- 
tamente la  stessa  perchè  Tautore  della  falsa  manovra  non  possa 
giungere  ad  annullarne  gli  effetti.  Cosi  siamo  ricondotti  ad  una  delle 
altre  due  ipotesi. 

Vediamo  quali  saranno  per  B  i  risultati  d' un  cambiamento  di 
barra: 

S'egli  ha  cambiato  in  B'  in  modo  che  l'angolo  BO'B\  o  il  cam- 
biamento di  rombo,  sia  eguale  all'angolo  e  del  quadro  A,  l'arco  lA! 
^=^IB'\  dunque  1  loro  complementi  a  360**  sono  eguali,  e  A,  dopo  avere 
descritto  l'arco  AA'  3f/,  incontrerà  B  al  punto  J,  che  avrà  fatto  J?B'  iV/. 

Tuttavia  il  pericolo  corso  da  questo  ultimo  sarà  molto  minore 
che  se  avesse  continuato  sul  circolo  0',  perchè  A  non  dovendo  cam- 
biare barra  non  avrà  la  latitudine  di  manovra  di  cui  è  stata  fatta 
parola  (Zig.  6  e  7),  e  se  un  qualsiasi  ritardo  si  produce  nella  sua  evo- 
luzione l'investimento  andrà  fallito. 

Resta  a  vedere  se  A,  prendendo  in  questo  caso  una  delle  tan- 
genti TT\  non  può  colpire  B  prima  del  suo  arrivo  al  punto  J. 

Siene  o  ed  o'  (flg.  12)  i  due  circoli  considerati;  le  due  navi  do- 
vendo arrivare  insieme  al  punto  /,  quando  una  di  esse  sarà  in  A, 
l'altra  sarà  in  B  sulla  tangente  condotta  da  A  al  cerchio  della  prima; 
infatti  gli  archi  A/,  Bl  misurano  lo  stesso  angolo. 

Noi  diciamo  che: 

arcAr-t-rr>  arcJ?r'; 
infatti 

are  Ar  =  arcBZ 

perchè  sottendono  lo  stesso  angolo  per  cui: 

arc7r=arc/-K. 
Ma 

are  /r-f-  rr'  è  >  are  IT 


Lev  Sc/ierfìta   tìfé/   rostro F.deLarminat 


O         O'    --,, 


LA  SCHERMA   DBL  ROSTRO.  123 

si  ha  dunque  anche: 

are  /r-h  TT  >  are  TK] 
da  cui: 

TT'>SLVcT*K 

are  Ar-h  TT'  >  are  BT\ 

Siccome  la  tangente  da  percorrere  non  può  mai  essere  molto 
luivga,  e  che  Fariete,  anche  drizzando  la  barra,  consuma  un  certo 
tempo  a  riprendere  la  sua  velocità  normale,  non  si  può  ammettere 
che  compenserà  la  differenza  degli  spazi  con  quella  delle  velocità,  e 
sarà  meglio  mantenersi  sulParco  del  circolo. 

Se  B  (flg.  11)  ha  cambiato  barra  prima  di  arrivare  in  B\  l'arco 
B*I  aumenta  e  A^T  diminuisce;  per  conseguenza  B  facendo  il  circolo 
0''  arriverà  in  /  prima  di  A  ed  entrerà  senza  pericolo  (fatta  astra- 
zione dalla  sua  lunghezza)  nel  cerchio  morto  di  questo. 

Se  B  ha  cambiato  barra  solo  dopo  il  punto  B',  è  IB"  che  dimi- 
nuisce e  lA'  che  aumenta,  A  arriverà  dunque  prima  di  B  al  punto 
d'intersezione;  ma  si  vede  che  niente  gì' impedisce  di  diminuire  di 
velocità  per  trovarsi  in  tempo  opportuno,  o  di  utilizzare  questa  volta 
il  suo  avanzo  per  dare  l'urto  sopra  una  delle  tangenti  TT\ 

La  sola  probabilità  teorica  che  resti  a  B  per  evitare  uno  sciogli- 
mento funesto  è  dunque  un  cambiamento  di  timone  fra  B  e  B\  vale 
a  dire  quando  il  suo  cambiamento  di  rombo  non  ha  ancora  raggiunto 
rangole  e.  Descritti  i  circoli,  ne  risulta  la  posizione  AB  in  cui  A' 
passa  (flg.  13)  a  poppa  di  B,  avendo  le  due  navi  la  loro  barra  dallo 
stesso  lato. 

La  terza  ipotesi  non  può,  teoricamente,  cambiare  in  nulla  questi 
risultati,  poiché  se  si  suppone  che  in  un  dato  momento  l'ariete  B  si 
allontani  dal  suo  circolo  secondo  una  tangente,  A  non  avrà  che  a 
continuare  la  sua  evoluzione  fino  a  che  abbia  ottenuta  una  rotta  pa- 
rallela. Poi,  se  il  cacciato  ricomincia  il  suo  cerchio  sopra  un  lato  o 
sopra  l'altro,  A  deve  proseguire  colla  barra  in  mezzo  fino  a  che  abbia 
percorso  lo  stesso  cammino  dritto  per  riprendere  in  seguito  la  sua 
evoluzione  al  punto  in  cui  l'aveva  lasciata. 

I  tratti  dritti  e  circolari  essendo  eguali  anche  i  tempi  che  ci  vo- 
gliono a  compierli  lo  sono  e  l'incontro  si  produrrebbe  nelle  stesse 
condizioni,  perchè  il  campo  d'azione  non  ha  fatto  altro  che  spostarsi 
parallelamente  a  sé  stesso. 

In  pratica  si  ricade  per  questo  caso  in  uno  dei  problemi  di  caccia 
che  esamineremo  in  seguito^ 
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Proseguiamo  Tesarne  del  problema  generale  prendendo  per  dato 
la  posizione  alla  quale  ci  conduce  la  successione  delle  probabilità;  vale 
a  dire:  uno  degli  arieti  traversa  la  rotta  deiravversario  sotto  la  poppa 
di  lui  e  sotto  un  angolo  u  qualunque  (fig.  13). 

Quìi  si  afferma  l'esattezza  del  primo  principio,  cioè  che,  dentro 
un  limite  determinato,  ogni  nave  che  ne  rileva  un* altra  più  vicina 
alla  sua  prua  ha  il  vantaggio  su  di  essa. 

Nella  figura  è  evidentemente  la  nave  A  che  gode  di  questo  yan- 
taggio  e  per  non  perderlo  bisogna  che  venga  a  drittii.  Vediamo  se  real- 
mente è  questa  la  manovra  che  le  assicura  le  maggiori  probabilità  di 
successo  0  per  lo  meno  la  maggior  sicurezza. 

B  può  scegliere  fra  due  manovre:  secondo  ogni  probabilità  avrà 
lanciato  ad  il  la  sua  bordata  di  dritta  e  non  vorrà  lasciarsi  sfuggire 
Toccasione  di  far  fuoco  anche  a  sinistra  venendo  immediatamente  da 
quel  lato;  in  tal  caso  egli  sarebbe  malaccorto,  poiché  in  1  uscirà  dal 
circolo  morto  di  A,  prima  che  la  reciprocazione  abbia  luogo,  poiché 
pa^ò  già  pel  primo  all'altra  intersezione  dei  circoli.  Manovrando 
accortamente  la  macchina  ed  il  timone,  A  avrà  dunque  la  possibilità 
di  colpirlo  in  B*  sopra  una  delle  sue  tangenti. 

Dunque  B  non  può  accostare  che  a  dritta  e  l'incontro  avendo 
luogo  nelle  stesse  condizioni,  dopo  descritti  ì  circoli,  noi  ci  ritroviamo 
di  fronte  ad  una  di  quelle  impossibilità  affatto  teoriche  che  danno 
un  simulacro  di  ragione  alle  affermazioni  inglesi  ed  italiane  in  favore 
del  cannone. 

Supponiamo  invece  che  A,  perdendo  di  vista  l'importanza  mas-, 
sima  dello  sperone,  sia  venuto  a  sinistra  allo  scopo  di  utilizzare  più 
presto  la  bordata  che  gii  resta  e  che  B,  con  la  stessa  idea,  abbia 
imitato  il  movimento,  si  vede  che  all'istante  in  cui  A,  nella  sua  ma* 
novra,  rileverà  B  dritto  per  la  poppa,  avrà  non  solo  perduto  a  pro- 
fitto del  nemico  tutto  il  suo  vantaggio,  ma  si  può  dire  a  priori  che 
ne  risulteranno  per  lui  degli  inconvenienti.  Infatti,  un  po'  prima  della 
fine  dei  circoli,  è  lui  che  in  A"  si  troverà  sotto  lo  sprone  di  -B",  che 
questa  volta  invece  di  tagliargli  la  rotta  potrà,  grazie  al  senso  della 
sua  evoluzione,  profittare  del  suo  avanzo  per  arrestarla  in  R. 

Da  ciò  si  può  dedurre  il  principio  seguente:  quando  due  navi 
passano  alla  più  corta  distanza,  nei  limiti  calcolati,  colui  che  ha  il 
vantaggio  del  rilevamento  deve,  per  non  perderlo,  accostare  dal  lato 
dell'avversario,  e  questi  deve  in  tutti  i  casi  imitare  la  manovra,  vale 
a  dire  mettere  la  barra  dallo  stesso  lato  che  l' assalitore,  o  in  altri 
termini  più  appropriati  alle  circostanze  di  combattimento: 
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Ogni  nave  che  è  penetrata  nel  circolo  morto  di  un'altra  pas- 
sandole da  prua  deve,  tostochè  V  ha  doppiata,  imitare  la  ma  ma^ 
novra. 

Ogni  nave  che,  cercando  di  colpire  un  nemico,  è  passata  a 
poppa  di  esso  deve  venire  dal  lato  in  cui  Vha  lasciato. 

Si  vede  che  i  principi  enunciati  e  dimostrati  possono  ridursi  ad 
una  sola  regola  la  cui  applicazione  sarà  sempre  semplicissima,  anche 
in  mezzo  al  fuoco  del  combattimento: 

Colui  che  per  primo  ha  ottenuto  il  vantaggio  del  rilevamento 
deve  sempre  girare  dal  lato  in  cui  rileva  Tavversario,  e  questi  sempre 
girare  dallo  stesso  lato  dell'altro. 

Infatti  è  il  solo  mezzo  per  il  primo  di  non  perdere  i  suoi  vantaggi 
e  per  il  secondo  di  non  aumentare  gì'  inconvenienti  della  sua  posi- 
zione. Salvo  gì'  istanti  che  precedono  immediatamente  l'abbordo,  qual- 
siasi rotta  dritta  fatta  dal  primo  equivale  ad  una  diminuzione  di 
vantaggio,  e  qualsiasi  rotta  dritta  fatta  dal  secondo  è  impotente  a 
modificare  le  sue  probabilità,  se  l'avversario  manovra  esattamente, 
e  può  anzi  peggiorare  di  molto  la  situazione. 

Si  giunge  a  questa  conclusione  che  una  lotta  fra  due  navi  iden- 
tiche ben  manovrate  sarà  inevitabilmente  una  successione  di  circoli 
del  più  piccolo  diametro  possibile,  corrispondente  a  una  velocità  suf- 
ficiente, e  che,  se  si  allontana  qualsiasi  ipotesi  tendente  a  rompere 
questa  eguaglianza  di  condizioni,  l'urto  non  avrà  luogo.  Ma  chi  non 
vede  che,  in  un  simile  combattimento,  se  lo  sperone  non  è  l'istru- 
mento,  egli  è  certamente  la  guida  e  che  nulla  è  meno  favorevole  al 
maneggio  dell'artiglieria  che  T  imperiosa  necessità  di  queste  evoluzioni? 
É  facile  mettere  in  chiaro  infatti  che  in  questi  circoli  successivi 
i  combattenti  si  presentano  sempre  lo  stesso  bordo  e  si  rilevano  sotto 
angoli  contati  dalla  prua,  variabili  in  modo  continuo  fra  O""  ed  il  grande 
angolo  d'intersezione  dei  circoli.  Avranno  ognuno  una  bordata  da 
sparare  nelle  posizioni  d' infilata  vicino  all' intersezione;  poi,  contando 
G  minuti  per  l'evoluzione  e  3  per  la  carica  delle  grosse  artiglierie 
(ciò  che  non  è  certamente  esagerato),  un'altra  bordata  verso  le  estre- 
mità esterne  dei  diametri,  vale  a  dire  quasi  in  centro. 

Ma  se  la  carica  è  stata  più  lenta  o  l'evoluzione  più  rapida  sa- 
rebbe un  cattivo  calcolo  quello  di  usare  il  tiro  in  caccia  estrema; 
non  si  farebbe  che  aumentare  la  durata  della  punteria  e  la  sua  bor- 
data sparata,  il  comandante  della  batteria  si  troverebbe  in  ritardo 
al  momento  della  più  corta  distanza.  Ora  è  questo  il  momento  prin- 
cipale e  non  bisogna  trovarvisi  sprovvisti. 
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Si  vede  che  la  nave  a  batteria  avrà,  riguardo  al  cannone,  lo 
svantaggio  contro  quella  a  torri  centrali  in  cui  tutti  i  pezzi  possono 
servire. 

Fa  quindi  meraviglia  che  uno  dei  più  zelanti  collaboratori  di 
quella  tattica  russa,  alla  quale  i  lavori  e  le  esperienze  dell'ammira- 
glio Butakoff  conferirono  tanta  fkma,  abbia  scritto  un  periodo  come 
il  seguente: 

«  L'artiglieria  è  il  principale  mezzo  di  combattimento  fra  due 
navi  isolate.  Ciò  ò  evidente.  Lo  sperone,  in  simili  circostanze,  non  è 
utile  se  non  quando  uno  dei  due  avversari  trovasi  nella  impossibi- 
lità assoluta  di  muoversi;  in  conseguenza  la  parte  principale  nell'as- 
salto e  nella  difesa  resta  al  cannone,  e  quando  due  navi  si  appre- 
stano al  combattimento  debbono  principalmente  pensare  che  hanno 
lo  scopo  di  rendere  il  tiro  il  più  vantaggioso  possibile  ».  (Semechkin, 
Combattimento  fra  due  arieti). 

Proseguendo  nelle  sue  congetture,  l'autore  assegna  al  suo  com- 
battimento come  prima  fase  un  incontro  bordo  a  bordo  a  due  gomene 
circa  e  dice  semplicemente  che  dopo  la  prima  bordata  bisogna  met- 
tere immediatamente  la  barra  sotto,  senza  perdere  un  minuto,  per 
ritornare  nuovamente  sul  nemico  bordo  a  bordo.  In  quanto  al  senso 
dell'evoluzione  egli  non  ne  parla,  e  della  sua  ipotesi  iniziale,  in  cui 
le  due  navi  si  restringono  ad  incrociarsi  a  due  gomene,  non  dà  al- 
cuna ragione  plausibile.  Più  in  là,  descrivendo  il  combattimento  fra 
una  nave  a  torri  e  una  nave  a  batteria,  stima  che  la  prima,  giovan- 
dosi del  vantaggio  del  tiro  in  tutte  le  direzioni,  debba  avvicinarsi 
all'avversario  e  fuori  del  suo  campo  di  tiro  a  distanza  efficace  per 
la  perforazione  delle  sue  corazze  e  poi  «  presentare  la  prua  al  mare 
per  avere  il  minor  rollio  possibile  e  diminuire  cosi  le  principali  cause 
di  un  tiro  cattivo » 

€  Secondo  tutte  le  probabilità,  egli  dice,  il  nemico,  in  un  caso  si- 
mile, accosterà  da  un  Iato  o  dall'altro  per  presentarci  il  traverso,  e 
sì  metterà  in  posizione  svantaggiosa,  poiché  sarà  sottoposto  ai  colpi 
di  mare  ed  al  rollìo  >. 

Per  un  autore  che  parla  di  corazzate  rostrate  questo  è  veramente 
un  perdersi  in  manovre  derisorie*  Ciò  è  un  vero  giuoco  di  bussolotti 
nel  quale  si  fa  sparire  lo  sperone  a  profitto  della  teoria  a  priori  del- 
l' artiglieria,  base  del  duello,  la  cui  inettitudine  ci  pare  bramai  di- 
mostrata. 

Fino  ad  ora  noi  abbiamo  attribuito  agli  arieti  dei  movimenti 
identici. 
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É  molto  difficile  ammettere  che  .non  si  avranno  delle  leggiere 
differenze,  sia  nelle  andature  delle  macchine,  sia  nelFopera  dei  timoni, 
anche  indipendentemente  dalle  avarie. 

Se  l'assalitore  A  (flg.  13)  ha  ristretto  il  suo  movimento,  può  darsi 
che  riesca  in  ogni  giro  a  diminuire  la  distanza  d' incontro  e  che  final- 
mente entri  nel  circolo  morto  del  nemico  in  tempo  opportuno  per 
colpirlo  da  poppa. 

Se  il  mare  è  abbastanza  calmo  perchè  la  scia  delle  navi  resti 
lungamente  visibile  alla  superficie,  A  ha  un  mezzo  eccellente  per  ren- 
dersi conto  di  questo  successo  un  po'  antecedentemente.  Infatti  se  al 
momento  in  cui  taglia  la  scia  di  B  rileva  questo  sotto  un  angolo  della 
propria  prua  eguale  all'angolo  di  deriva,  vale  a  dire  per  la  tangente 
del  proprio  circolo  (fig.  14),  gli  orchi  che  loro  restano  a  percorrere 
per  arrivare  in  /  sono  eguali,  come  si  è  visto  sopra.  Vi  sarà  dunque 
incontro  in  /. 

In  questo  caso,  come  in  quelli  nei  quali  il  nemico  avrà  mal  ma- 
novrato, ovvero  quando  esisterà  una  ineguaglianza  notabile  nelle  facoltà 
giratorie,  l'urto  sarà  tosto  o  tardi  imminente  e  la  nave  minacciata, 
costretta  a  piegare,  cambierà  o  raddrizzerà  la  barra  e  prenderà 
caccia. 

Della  caccia. 

Questo  caso  molto  semplice  è  il  solo  che  ci  rimanga  da  esaminare. 
Si  può  calcolare  che  tra  due  navi  di  cui  una  ha  il  vantaggio  della 
marcia  e  l'altra  quello  dell'evoluzione,  esso  si  presenterà  dopo  alcune 
manovre. 

Sia  dunque  A  (fig.  15)  un  cacciatore  nelle  acque  del  cacciato  B 
a  una  distanza  inferiore  a  quella  calcolata  precedentemente,  cioè  5^11  R, 
il  vantaggio  del  cacciatore  è  evidente  per  più  ragioni  ;  innanzi  tutto 
perchè  la  sua  artiglieria  da  caccia  è  in  generale  meglio  disposta  e 
più  numerosa  di  quella  di  ritirata,  la  quale  su  certe  navi  (Provence, 
Tigre)  non  esiste  neppure;  inoltre  essa  tiene  a  buona  portata  i  punti 
deboli  del  cacciato  che  sono  il  timone  e  la  sua  barra,  Telica  (quando 
vi  è  beccheggio),  la  corazza  meno  grossa,  meno  facilmente  e  perciò 
meno  solidamente  fermata  nelle  forme  di  poppa  ;  infine  il  cacciatore 
è  libero  da  ogni  offesa  immediata  dello  sperone  avversario,  ed  un 
abbassamento  fortuito  di  pressione  nelle  caldaie  non  è  per  lui  come 
per  l'altro  una  questione  vitale. 

Al  cacciato  dunque  importa  oltremodo  di  uscire  al  più  presto 
possibile  dalla  sua  posizione  precaria;  sopra  qualunque  Iato  venga  e 
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con  qualsiasi  angolo  di  barra  evoluzioni  è  certo  ch'egli  perderà  ve- 
locità  e  che  se  il  cacciatore  (sempre  supposta  uguale  Tandatura) 
manovra  il  timone  con  discrezione  potrà  dargli  un'obliquità  tale  che 
il  circolo  risultante  tagli  quello  di  B  (flg.  15)  in  un  punto  J(f,  P  ed  A 
avendo  rispettivamente  descritto,  grazie  alla  differenza  delle  ve- 
locità che  conservano,  gli  archi  BB',  AA'\  si  può  dunque  affermare 
che  ogni  specie  di  manovra  tentata  da  B  in  quella  circostanza,  come, 
per  esempio,  per  utilizzare  in  ritirata  estrema  i  suoi  pezzi  di  batteria, 
darà  ad  A  un'occasione  per  colpirlo. 

Qui  siamo  costretti  a  metter  da  banda  l' ipotesi  dell'eguaglianza 
di  condizioni,  la  quale  renderebbe  impossibile  l'urto,  se  supponiamo 
che  B  si  lasci  inseguire  in  linea  retta,  tanto  più  che  bisogna  anche 
tener  conto  del  caso  della  vicinanza  della  costa  o  di  pericoli  qua- 
lunque che  possono  aggravarne  singolarmente  la  posizione,  obbligan- 
dolo a  manovrare  senza  aver  tempo  di  riflettere.  E  ciò  dimostra 
sempre  più  l'importanza  massima  d'una  istruzione  tattica  per  quanto 
è  possibile  perfetta. 

II  pericolo  di  B  esisterà  Ano  a  che  forzando  la  sua  macchina,  o 
per  altra  causa,  egli  non  abbia  rifatto  su  A  lo  spazio  reputato  neces- 
sario per  eseguire  l'inversione.  S'egli  ha  dovuto  fuggire  la  prima 
volta  in  seguito  ad  una  falsa  manovra  è  da  supporre  che  l'eviterà 
al  secondo  incontro,  ma  se  è  stato  costretto  a  prender  caccia  per 
causa  di  un  gran  raggio  di  evoluzione,  lo  stesso  fatto  si  riprodur- 
rebbe e  siccome  questa  manovra  non  è  mai  scevra  di  pericolo,  cosi 
il  combattimento  diviene  per  forza  svantaggioso  per  lui. 

Per  rimediarvi,  s'egli  ha  maggiore  velocità  del  nemico,  dopo  lo 
striscio  a  contro-bordo  deve  correre  in  linea  retta,  anziché  accostare 
dal  lato  del  nemico  e  lasciare  che  questi  faccia  l'inversione;  quindi 
l'avrà  presto  nelle  sue  acque,  ma  a  distanza  sufficiente  per  diminuire 
l'effetto  dei  cannoni  cacciatori;  e  siccome  in  virtù  della  sua  maggiore 
velocità  potrà  facilmente  sorpassare  la  distanza  di  5,11  R,  le  proba- 
bilità di  urto  saranno  eguali.  Allora  egli  girerà  lanciando  una  bor- 
data allavversario  al  momento  opportuno  e  cercherà  nel  passaggio 
a  contro-bordo  di  lasciarlo  sul  fianco  opposto  onde  lanciargli  l'altra 
bordata  allo  scontro  e  cosi  di  seguito. 

Questa  potrà  essere  l'indole  di  un  combattimento  fra  due  arieti 
dei  quali  uno  primeggi  per  evoluzione  e  l'altro  per  velocità.  Si  vede 
che  le  probabilità  non  sono  in  questo  caso  molto  differenti  ;  le  bor- 
date, al  contrario,  saranno  tirate  in  condizioni  eguali,  ma  nell'  inver- 
sione il  cacciatore  (che  in  questo  caso  non  ha  nulla  che  l'obblighi 
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ad  accostare  dal  Iato  del  nemico)  manderà  al  nemico  la  sua  seconda 
bordata  nella  poppa,  mentre  che  l'inseguito  nel  ritorno  offensivo  non 
troverà  sotto  i  suoi  cannoni  altro  che  la  prua  deiravversario  ad  una 
distanza  molto  maggiore. 

Inoltre  questo  avversario  evoluzionando  meglio  può  molto  facil- 
mente scegliere  il  Iato  dal  quale  deve  passare,  ed  i  suoi  cannoni 
cacciatori  potranno  tirare  sempre  in  migliori  condizioni  di  quelli  di 
ritirata  dell'inseguito,  supponendo  che  questi  ne  possegga. 

D'altra  parte  se  la  nave  cacciata,  invece  di  puntare  la  bordata 
in  centro  e  di  far  testa,  la  puntasse  in  ritirata  estrema  per  poter- 
sene servire  più  presto,  ed  appena  tirata,  vale  a  dire  quando  rileva 
ancora  il  cacciatore  a  poppavia  del  traverso,  raddrizzasse  la  barra 
per  prendere  caccia  nuovamente,  non  sarebbe  forse  il  miglior  par- 
tito da  ricavare  dalla  sua  velocità  superiore? 

É  certo  che  facendo  così  non  vi  sarà  alcun  pericolo  di  abbordo 
e  che  questa  manovra  esigerà  meno  tempo  dell'altra  per  ripeterla; 
infine  si  immobilizzeranno  in  tal  modo  i  cannoni  di  batteria  del  cac- 
ciatore  s'egli  non  vuol  perdere  un  tempo  considerevole  accostando 
per  favorire  il  tiro  in  caccia. 

Questa  evoluzione  può  dunque  essere  la  migliore  a  seconda  del- 
l'armamento prodiero  del  cacciatore  e  della  differenza  di  velocità  fra 
i  due  combattenti. 

Infatti  secondo  tutte  le  probabilità,  l'inseguito,  desiderando  uti- 
lizzare i  suoi  pezzi  alla  minima  distanza  possibile,  farà  l'accostata 
al  limite  di  sicurezza  di  tale  manovra,  vale  a  dire  in  modo  che  il 
cacciatore  sia  molto  vicino  e  rimanga  pel  giardinetto  quando  sarà  il 
momento  di  drizzare  la  barra.  La  nuova  caccia  in  linea  retta  comin- 
cerà dunque  ad  una  distanza  assai  diminuita.  Se  il  cacciatore  ha  la 
prua  fortemente  armata  e  se  la  differenza  fra  le  velocità  è  molto 
piccola  il  suo  tiro  sarà  certamente  più  pericoloso  per  l'avversario 
che  nel  caso  precedente. 

Pare  adunque  che  quest'ultimo  metodo  di  combattimento  convenga 
ad  una  nave  bene  armata  in  ritirata  la  cui  poppa  è  molto  difesa 
contro  un  ariete  che  ha  poca  o  nessuna  artiglieria  di  caccia  e  quando 
la  differenza  di  velocità  è  considerevole. 

Il  metodo  precedente  converrebbe  invece  ad  una  nave  un  po' 
avvantaggiata  rispetto  al  cammino  contro  un  avversario  provveduto 
di  potente  artiglieria  di  caccia. 

Nelle  caccio  in  linea,  l'estimazione,  o  meglio  la  misura  della  di- 
stanza fra  le  due  navi,  è  molto  importante;  prima  per  l'inseguito,  il 

0 


130  LA  SCHERMA  DBL  ROSTRO. 

quale  non  deve  preoccuparsi  che  di  raggiungere  il  limite  di  sicurezza 
(5,11  R)  e  procurarsi  cosi  il  tempo  necessario  per  fare  la  sua  inver- 
sione, poi  pel  cacciatore,  che  può  con  essa  avere  delle  indicazioni  esatte 
sulla  manovra  di  timone  da  farsi  quando  il  nemico,  costretto  da  cir- 
costanze esterne  o  solamente  sprovvisto  di  nozioni  esatte  sul  momento 
opportuno  per  tentare  la  sua  evoluzione,  Teseguirà  troppo  presto. 

Queste  indicazioni  saranno  matematicamente  ottenute  risolvendo 
il  problema  seguente  : 

Quando  una  caccia  ha  luogo  ad  una  distanza  a  <  5,11  R,  ^  che 
V  inseguito  gira  di  bordo,  in  qual  momento  il  cacciatore,  che  ha 
messo  la  barra  dallo  stesso  lato  e  in  pari  tempo  deve  drizzarla 
per  incontrare  il  nemico  sul  suo  cerchio  al  più  presto,  è  per  conse- 
guenza  nelle  migliori  condizioni  possibili  ? 

V  incognita  del  problema  la  più  utile  ad  ottenere  è  rangole  a  com- 
preso ed  osservabile  fra  il  rombo  del  cacciatore  ed  il  rilevamento 
dell'inseguito  al  punto  A',  ove  il  cacciatore  dovrà  drizzare  la  barra 
(fig.  16).  Siccome  si  troverà  che  quest'angolo  a,  eguale  evidentemente 
al  cambiamento  di  rombo  del  cacciatore,  non  arriva  mai  a  40°  e  quindi 
rangole  di  deriva  non  ha  menomamente  raggiunto  il  suo  pieno  svi- 
luppo, e  siccome  inoltre  la  nave,  raddrizzando  la  barra,  governa  im- 
mediatamente drittst,  così  rangole  di  deriva  non  deve  entrare  nel  ri- 
levamento. 

Noi  introdurremo  nel  calcolo  l'angolo  ausiliario  e  percorso  da  -Bsul 
suo  circolo,  mentre  che  A  fa  la  tangente  A'  B." 

Nel  triangolo  A'KB'  rettangolo,  poiché  O'B  è  parallelo  a  0' A,'  si  ha 

A'B^='BK^-hK\A^  * 

Ora 

B'K=  1  :±=cos  e;  XA'  =  A'B"  — sen  e 

e  siccome  per  ipotesi  là  linea  retta 

AB'  =  A B'B''  (arco) 
3  ^      e  e 


A'B'=   r-2  7r;r3n^  =  ff 


2        360**         120" 


KA' n  =  Y^, sen e;  A'B'  =zAB  =  a 


sostituendo  si  ha 


a^  =  (\±z  cos  e)  «-H  (ir  j^  —  sen  e  ) 
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e  sviluppando  i  quadrati. 

a*  =  1  -H  COS*  6  =t:2  COS  0  -4- 


<1) 


a«  zn  2  -Htt»  ^j^j  «  =±:2  cos  e 


sen*  e  —  ff  -^7--  sen  6 
ou 


TT 


60" 


sene. 


>L*angolo  e,  entrando  in  questa  formola  con  le  sue  linee  trigonome- 
triche e  la  lunghezza  d'arco,  non  può  essere  calcolato  coi  logaritmi. 

Il  calcolo  di  a  fu  dunque  fatto  con  valori  di  0  varianti  di  10»  in 
10";  poi  dalla  curva  grafica  dei  risaltati  se  ne  dedussero  tutti  ì  valori 
di  e  per  delle  distanze  a  varianti  di  2  in  2  decimi  di  i?. 

Il  valore  degli  angoli  a  è  dato  allora  dalla  formola. 

1  db  cos  6 


(2) 


Sena=: 


a 


tolta  dal  triangolo  rettangolo  A'B'K, 

In  quanto  alle  obliquità  degli  incontri  distinti  con  la  lettera  ^  il 
semplice  esame  della  figura  mostra  che  esse  sono  rispettivamente  eguali 
agli  angoli  e.  Questo  risultato  del  resto  è  indicato  se  si  riflette  che 
all'origine  dell'angolo  0  le  due  navi  sono  parallele  e  che  A  non  ha 
fatto  che  camminare  in  linea  retta,  mentre  che  B  raggiungeva  i  gradi  e. 
Per  conseguenza  0  l'incontro  non  avrà  luogo,  0  se  esso  avviene  suc- 
cederà sotto  tale  obliquità. 

Tabella  J3. 


Valori 
DI  a 


Angolo  o- 
di  rileva- 
MENTO 


Angolo 
d'urto  {A 


Valori 
DI  a 


Angolo  a. 

DI  RILEVA- 
MENTO 


Angolo 
d'urto  |X 


0,1  R 

0,2  R 

0,3  R 

0,4  R. 

0,5  R... *..,.. 

Od  R 

0,7  R.  ....... 

0,8  R 

0,9  R. 

R 

1.2  R 

1,4  R 

1,6  R 

1.8  R. 

2,0  R. 

2,2  R 


10®  50' 

18  20 

24  00 

27  40 

30  40 

32  40 

34  20 

35  20 

36  00 

36  30 

37  00 
37  00 
36  30 
36  10 
a5  40 
35  00 


HO  20^ 
20  20 
28  30 
36  00 


42 

00 

47 

30 

52 

30 

57 

20 

61 

50 

66 

00 

73 

20 

80 

40 

87 

40 

94 

00 

100 

00 

105 

30 

2,4  R.. 
2,6  R. 
2,8  R. . 
3,0  R., 
3,2  R., 
3,4  R. 
3,6  R. 
3,8  R. 
4,0  R. 
4,2  R. 
4.4  R. 
4,6  R. 
4.8  R. 

5.0  R. 

5.1  R. 


»4o  20^ 

33  40 

33  00 

32  20 

31  00 

30  20 

29  40 

29  00 

28  10 

27  20 

26  30 

fó  30 

24  20 

23  30 

23  00 


Ilio  00/ 

116  30 

122  00 

127  30 

132  30 

137  30 

142  30 

147  30 

152  30 

157  30 

102  30 

167  30 

172  30 

177  30 

180  00 


L'angolo  ^  è  contato  dalla  poppa  dell'inseguito.  Siccome  verso  la 
fine  della  mezza-evoluzione  l'angolo  di  deriva  non  è  tra^scurabile» 
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basta  osservare  che  quest'angolo  si  somma  all'angolo  p^  finché  questi 
ò  inferiore  a  90''  e  si  sottrae  al  di  sopra  di  questo  valore,  cioè  più 
esattamente  si  sottrae  dal  suo  supplemento,  poiché  infatti  è  questo  che 
rappresenta  Tobliquità  dell'urto. 

Si  vede  da  ciò  che  per  una  nave  il  cui  angolo  di  deriva  sia  15% 
il  limite  di  sicurezza  della  distanza  a  da  raggiungere  per  tentare  il 
ritorno  offensivo  è  di  circa  4,5  R,  invece  di  5,11  R, 

Se  una  nave  cacciata  per  il  giardinetto  comincia  il  suo  giro  dal 
lato  minacciato,  il  cacciatore,  che  può  misurare  ad  ogni  istante  la  di- 
stanza lineare  a  e  la  distanza  angolare  a  fra  la  sua  prua  ed  il  centro 
del  nemico,  deve  solo  continuare  in  linea  retta  se  questo  a  è  uguale  a 
quello  dato  dalla  tabella  B  per  la  distanza  a.  Se  il  rilevamento  è  in- 
feriore all'a  della  tabella,  bisogna  ottenerlo  facendo  qualche  grado  dallo 
stesso  bordo  prima  di  correre  in  linea  retta  verso  il  punto  dell'incontro. 

Se  il  rilevamento  è  superiore  all'angolo  a  vuol  dire  che  l'inseguito 
fa  una  cattiva  manovra  dalla  quale  il  colpo  d'occhio  del  cacciatore 
saprà  trar  partito. 

Se  invece  il  cacciato  ha  cominciato  il  suo  circolo  dal  bordo  op- 
posto al  cacciatore,  a  dritta  per  esempio,  il  cacciatore  farà  sempli- 
cemente lo  stesso  circolo  a  dritta  fino  al  momento  in  cui  il  rileva- 
mento dell'avversario,  preso  a  sinistra,  raggiungerà  l'angolo  a  della 
tabella  'B. 

Abbiamo  veduto  come  verosimilmente  si  svolgeranno  i  fatti  fra 
due  navi  pari  nell'evoluzione  e  nella  marcia,  ovvero  quando  uno  degli 
arieti,  scarso  sotto  il  rapporto  dell'  evoluzione,  supera  l'altro  per  ve- 
locità. Ma  può  darsi  che  i  due  vantaggi  sieno  riuniti  sulla  stessa  nave. 
Non  vi  è  in  questo  caso  alcun  dubbio  sulla  riuscita  della  lotta;  la 
distruzione  del  più  debole,  col  rostro,  è  solamente  questione  di  tempo. 
La  manovra  dell'attaccante  lo  condurrà  tosto  o  tardi  nelle  acque  del- 
l'altro che  non  avrà  allora  alcuna  probabilità  di  sfuggita. 

In  queste  circostanze  si  possono  tentare  delle  difese,  filando  tor-  . 
pedini  a  rimorchio  o  torpedini  appaiate  col  cavo  galleggiante,  che 
fermandosi  sulla  prua  porti  le  torpedini   ad  urtare   i  fianchi   del 
nemico. 

Ma  vi  è  ancora  come  ultimo  rincalzo  una  falsa  rotta  che  può 
essere  messa  in  opera  con  buona  riuscita  dall'  inseguito  per  guadagnar 
tempo  e  che  si  applica  anche  al  caso  dell'uguaglianza  di  cammino, 
quando  il  cacciato,  avendo  piegato  tardi  in  seguito  di  una  falsa  ma- 
novra, si  sente  stretto  troppo  da  vicino. 

Se  B  (fig.  17)  si  lancia  all'improvviso  sopra  un  bordo,  può  darsi 
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che  A  impensierito  dalla  rapidità  del  suo  movimento  di  rotazione  e 
temendo  di  non  coglierlo,  metta  anche  tutta  la  barra  per  andarlo  a 
colpire  alla  sommità  della  curva  in  M. 

Ora,  se  immaginiamo  il  circolo  morto  sinistro  di  A  che  si  sposta 
con  lui  tangenzialmente  a  quello  di  dritta,  si  vede  che  a  un  certo 
momento  compreso  fra  A  ed  A'  verrà  ad  includere  B,  il  quale  non 
avrà  ornai  da  far  altro  che  fermare  o  diminuire  di  velocità  per  es- 
sere cosi  fuori  dal  pericolo  immediato.  Si  vede  inoltre  che  a  comin- 
ciare da  quel  momento,  di  mano  in  mano  che  le  navi  girano,  1*  ine- 
guaglianza delle  probabilità  diminuisce  fino  a  sparire  nella  posi- 
zione A!  Bf,  ove  si  rilevano  mutuamente  pel  traverso. 

É  importante  il  sapere  in  qual  momento  B  entra  nel  circolo  morto 
sinistro  di  A.  Nulla  è  più  semplice:  le  due  navi  rimangono  sopra  una 
parallela  alla  linea  dei  centri  0  0,  ristante  sarà  quello  in  cui  la  corda 
deirarco  sinistro  di  A  compreso  fra  il  punto  di  tangenza  ed  il  cer- 
chio B  formerà  questa  stessa  parallela,  cioè  quando  A  arriverà  al 
punto  d*  intersezione  K,  poiché  la  figura  KEOO'  è  evidentemente  un 
parallelogramma  e  quindi  KE  è  parallela  a  0  0\ 

Dunque  quando  B  avrà  girato  per  un  angolo  o  tale  che  sen  ©  =  2~S' 
s'egli  continua  a  rilevare  A  sopra  l'antica  rotta  (ciò  che  non  può  aver 
luogo  che  quando  il  cambiamento  di  rombo  di  questo  è  anche  uguale 
a  6),  può  fermare  senza  timore,  ma  è  evidente  che  in  questo  caso  è 
rocchio  che  regolerà  la  manovra. 

Si  vede  che  più  la  distanza  fra  le  navi  è  piccola,  più  sarà  facile 
ad  A  di  cadere  in  trappola,  perchè  6  diminuisce  rapidamente,  ma  in 
pratica,  se  le  due  navi  sono  vicinissime,  la  poppa  dell'  inseguita  ve- 
nendo a  scostarsi  sensibilmente  dal  suo  cerchio  teorico  d'evoluzione, 
A  continuando  la  sua  rotta  direttamente  e  quindi  non  perdendo  in 
velocità,  spingerebbe  il  suo  rostro  nell'elica  dell'avversario.  Bisogna 
dunque  evitare  con  cura,  essendo  a  brevissima  distanza,  di  fare  una 
simile  manovra  al  momento  in  cui  il  fumo  dei  cannoni  di  caccia  del- 
l'avversario potrebbe  nascondergliela;  ciò  equivarrebbe  ad  offrirgli 
inopinata  vittoria. 

É  stato  dimostrato  che  negli  incontri  da  prua,  tosto  stabilito  il 
contatto,  le  barre  devono  essere  poste  dal  bordo  opposto  al  nemico. 
L'inverso  deve  farsi  negli  scontri  molto  obliqui  da  poppa  e,  tosto 
che  lo  sperone  dell'attaccante  ha  in  modo  notabile  sorpassato  il  tra- 
verso dell'elica,  l'assalito,  che  deve  prima  di  tutto  evitare  di  cadere 
al  traverso  sotto  questo  impulso  esterno,  deve  utilizzare  come  difesa  . 
l'esuberanza  ordinaria  delle  opere  morte  di  poppa,  per  allontanare 
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dalla  sua  carena  la  parte  acaminata  del  rostro  che  la  minaccia,  oìet- 
tendo  la  barra  tutta  dal  bordo  assalito. 

Ogni  specie  di  teoria  sopra  un  simile  argomento  esige  certamente 
la  sanzione  deiresperienza.  In  mancanza  di  quella  che  si  acquista  sui 
campi  di  battaglia  e  che  è  completamente  personale  (poiché  non  è 
possibile  nel  calore  della  mischia  di  registrare  tanti  movimenti  di- 
versi per  presentarli  sotto  forma  di  figura  allo  studio  degli  amatori 
di  tattica),  la  squadra  russa  del  Baltico  aveva  iniziato  fino  dal  1868 
una  serie  di  esercitazioni  che,  quantunque  eseguite  con  piccole  can- 
noniere, sembrano  eminentemente  pratiche  ed  istruttive.  Una  cosa 
basta  a  dimostrare  la  serietà  con  cui  erano  condotte,  ed  è  la  cura 
con  la  quale  furono  presi  i  diagrammi  di  tutte  le  lotte  mediante  ri- 
levamenti simultanei  e  continui  presi  da  numerosi  punti. 

Sembra  che  questo  esempio  sia  stato  messo  in  non  cale  dalle  altre 
nazioni,  ed  è  cosa  che  non  si  potrebbe  abbastanza  rimpiangere  (1). 

Combattimento  fra  un  ariete  ad  eliche  gemelle 
e  una  nave  con  elica  sola. 

Dal  punto  di  vista  deirevoluzione  la  nave  a  due  eliche  gode  di 
un  immenso  vantaggio,  poiché  il  manovratore  può,  quasi  senza  spo- 
stare la  nave,  presentare  successivamente  la  prua  a  tutti  i  rombi  di 
vento.  L*esperienza  prova  anzi  che  il  tempo  che  ci  vuole  per  fare 
una  tale  evoluzione  è  molto  più  corto  di  quello  adoperato  per  qual- 
siasi cerchio. 

Le  cifre  ottenute  sul  guardacoste  Taureau  danno  un'  idea  di  questa 
differenza;  con  le  macchine  avanti  descrive  in  4  minuti  un  circolo 
di  270  metri  di  diametro,  mentre  che  pone  solamente  1  minuto  e  23 
secondi  a  fare  il  giro  della  rosa  ruotando  sul  posto. 

Le  doppie  eliche  riuniscono  dunque  due  condizioni  di  grandissimo 
valore  in  combattimento:  tempo  d*evoluzione  molto  piccolo  e  raggio 
di  rotazione  nullo. 

Questo  sistema,  come  ogni  importante  invenzione,  ha  incontrato 
al  suo  apparire  dei  fautori  e  sollevato  delle  numerose  critiche  che, 
anche  in  questo   momento,   osteggiano  il  suo  diffondersi;   esse  sono 


(1)  Qui  Tautore  esamina  successivamente  tre  dei  quattro  diagrammi  conosciuti  su 
questi  finti  combattimenti,  i  quali  trovansi  pubblicati  nel  primo  volume  del  1870  di  questa 
Rivista^  e  dimostra  come  Tariete  che  pel  primo  si  è  allontanato  dalle  regole  sopra  esposte 
sia  sempre  rimasto  vittima  deiraltro.  {Nota  del  tmduttore). 
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principalmente  basate  salla  posizione  più  esposta  dei  propulsori  e  la 
difficoltà  di  mettere  d'accordo  il  numero  dei  giri  delle  due  macchine 
in  modo  da  fare  una  via  dritta. 

Per  ciò  che  tocca  le  navi  da  guerra,  quest'ultima  considerazione 
sembra  futile,  paragonata  ai  vantaggi  del  sistema  durante  il  combat- 
timento, i  quali  sono  tanto  considerevoli  che  il  pericolo  proveniente 
da  una  minore  difesa  delle  eliche  sparisce  quasi  completamente  nella 
lotta  di  cui  ci  occupiamo. 

Le  fasi  questa  volta  sono  impossibili  a  determinarsi,  poiché  il 
loro  carattere  speciale  risulta  precisamente  dalla  combinazione  delle 
diverse  manovre  di  macchina  che  possono  presentare  una  varietà 
infinita,  la  quale  sfugge  all'analisi. 

La  riuscita  dell'ariete  a  due  eliche  sul  suo  avversario  (suppo- 
nendo che  tutti  e  due  abbiano  uguale  velocità  e  lo  stesso  raggio  di 
rotazione  a  questa  velocità)  è  una  conseguenza  necessaria  del  fatto  che 
il  primo,  situato  al  centro  del  circolo  descritto  dal  secondo,  mettendo 
una  macchina  avanti  e  l'altra  indietro,  può  mantenere  la  prua  su  di 
esso  ed  assicurarsi  cosi  alla  prima,  rispetto  all'artiglieria,  11  migliore 
orientamento  di  protezione. 

Se  si  contentasse  di  rilevare  l'altro  sempre  dritto  da  prua,  questo 
non  avrebbe  a  temere  un  urto  immediato.  Infatti  A  (flg.  18)  non  può 
evidentemente  pensare  di  colpire  B  tra,  B  e  I,  poiché,  ammettendo 
che  parta  con  la  massima  velocità,  barra  a  sinistra,  non  può  descri- 
vere che  l'arco  AI:=z  60*,  mentre  BI=z  Be'*,  essendo  il  triangolo  AIA' 
equilatero  per  ipotesi. 

Se  A  diminuisce  di  metà  il  suo  raggio  di  rotazione,  ciò  che  può 
fare  fermando  l'elica  interna  al  circolo  o  mettendola  in  dietro  a  pic- 
colo moto,  il  semicerchio  AA*  è  uguale  in  lunghezza  al  quarto  del 
circolo  BA\  ma  questa  diminuzione  di  raggio  rappresenta  una  dimi- 
nuzione di  velocità  tale  che  A  giungerà  in  A'  molto  tempo  dopo  B. 
Tutti  gli  archi  di  circolo  AE,  AJ^,  ecc.,  sono  più  lunghi  di  BE,  BE',  ecc. 
e  le  velocità  di  A  messe  a  descrivere  i  primi  sarebbero  inferiori  a 
quelle  di  B  nel  percorrere  i  secondi. 

Su  tutto  l'arco  BA',  B  non  può  dunque  avere  alcun  timore;  sarebbe 
sempre  in  tempo  a  prendere  caccia  quando  il  semicerchio  0,  od  uno 
più  piccolo,  avesse  condotto  le  due  navi  nella  posizione  A'B'  o  A"  B'\ 

Ma  A  non  manovrerà  certamente  cosi  ;  questi  profitterà  di  un  mo- 
mento in  cui  potrà  scoprirsi  senza  timore,  per  esempio  dopo  una 
bordata  di  B,  e  girando  con  rapidità,  cercherà  d'incontrarlo  sopra  un 
raggio  A'  A"  (flg.  19). 
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Se  si  ammette  che  la  velocità  media  di  A,  partendo  da  fermo, 
durante  qaesto  breve  tragitto  non  è  superiore  a  quella  di  B  sul  suo 
cerchio,  il  raggio  da  percorrersi  sarà  quello  in  cui  rileverà  B  a  57**,3 
dalla  sua  direzione,  poiché  la  lunghezza  del  raggio  è  uguale  a  quella 
dell'arco  57°,3. 

Senza  verun  dubbio  B  non  aspetterà  Furto;  accosterà  e  sarà 
costretto  a  farsi  dar  caccia. 

Non  vi  è  nulla  da  aggiungere  a  questa  caccia  oltre  a  quello  detto 
per  navi  simili,^  solamente  avendo  il  cacciatore  teoricamente  la  pos- 
sibilità d'annullare  i  suoi  circoli  morti,  Tinseguito  non  avrà  speranza 
di  racchiudervisi  in  seguito  ad  una  finta  e  si  troverà  in  una  posizione 
molto  più  pericolosa. 

Noi  abbiamo  considerato  la  nave  A  al  centro  del  circolo  nemico, 
si  potrebbe  supporta  in  un  punto  qualunque  interno  del  circolo  senza 
modiflcare  perciò  notabilmente  le  condizioni.  Partiamo  ora,  per  essere 
logici,  dalla  posizione  a  contro-bordo  che  non  perde  nulla  delle  sue 
probabilità  nel  caso  di  cui  parliamo. 

Il  passaggio  fra  questo  punto  di  partenza  e  la  posizione  interna 
al  circolo  è  talmente  semplice  che  non  vi  è  bisogno  di  figura  per 
dimostrare  che  Tariete  a  doppia  macchina  può  fermare  l'elica  intema 
al  principio  dello  scontro  e  metterla  successivamente  indietro,  e  cosi 
facendo  scia-voga  girerà  sul  posto  per  90^  o  270®,  secondo  che  l'av- 
versario avrà  accostato  a  dritta  od  a  sinistra  ed  entrerà  nel  suo 
circolo  morto. 

L'incontro  bordo  a  bordo  è,  come  vedesi,  il  solo  momento  in  cui 
le  ali  esterne  delle  eliche  possono  correre  pericolo.  Ma  colle  forme 
odierne  delle  prue  bisogna  che  l'investitore  abbia  una  obliquità  molto 
rilevante  perchè  il  suo  sperone  strisci  a  contatto  delle  forme  di  poppa; 
in  uno  scontro  parallelo  le  ali  delle  eliche  non  corrono  pericolo  al- 
cuno, e  per  persuadersene  basta  gettare  uno  sguardo  sopra  una  nave 
a  due  eliche  in  bacino.  Infine  a  noi  pare  che  i  vantaggi  che  si  rife- 
riscono al  doppio  propulsore  sieno  tali  da  dover  adottare  per  la  sua 
completa  protezione  dei  notevoli  cambiamenti  nelle  forme  delle  poppe, 
sia  che  si  dia  loro  delle  prominenze  molto  spiccate,  sia  che  si  alteri 
la  forma  della  carena.  (Vedi  le  poppe  a  vòlta  del  Tonnerre,  del 
Fulminant,  ecc.) 
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Conclusione. 

La  disparità  ordinaria  delle  condizioni  d*armamento  e  delle  qua- 
lità nautiche  lascierà  la  più  larga  parte  airabilità  professionale  del 
manovratore;  ma  se  questo  giudizio  esige,  per  acquistare  una  certa 
esattezza,  dei  lunghi  anni  di  pratica,  come  ottenerlo  allorché  ogni 
giorno  un  comandante  si  troverà,  al  momento  stesso  di  agire,  in  pre- 
senza d*un  tipo  nuovo  del  quale  gli  è  impossibile  stimare  la  qualità 
sulle  forme  esterne  con  tante  varietà  di  mezzi  e  di  potenza  degli 
apparecchi  motori  che  gli  arieti  odierni  nascondono  sotto  le  loro 
corazze?  Dei  dati  raccolti  a  tempo  possono  solo  rimediare  a  questo 
grave  inconveniente. 

In  mare  come  in  terra  uno  dei  grandi  elementi  di  riuscita  è 
l'esattezza  delle  notizie  raccolte  sulle  forze  che  si  vedono  combattere, 
il  loro  numero,  la  loro  posizione  sul  terreno  e  sulla  durata  probabile 
dei  loro  approvvigionamenti. 

Alle  prime  corrispondono  per  noi  la  conoscenza  esatta  dell'ar- 
mamento deiravversario,  alle  seconde  la  collocazione  di  questo  ar- 
mamento, quello  della  corazza  e  le  facoltà  giratorie  della  nave  ne- 
mica. Infine,  rispetto  airapprovvigionamento,  può  essere  utile  di  co- 
noscere la  capacità  dei  depositi  e  la  quantità  di  cammino  di  una  data 
nave  ed  anche  le  sue  munizioni,  affinchè  si  possa  sapere  se,  incon- 
trata in  certi  paraggi,  proveniente  da  tale  direzione,  in  seguito  a 
conosciute  operazioni  militari,  può  sostenere  con  vantaggio  una  caccia 
od  un  combattimento  di  una  certa  durata,  o  se  Timpossibilità  in  cui 
trovasi  d'inseguirci  per  molto  tempo  può  permettere  a  noi,  quan- 
tunque più  deboli,  di  assalirla  e  di  prendere  il  largo  in  caso  di  malo 
esito. 

Certamente  non  si  può  domandare  alFultimo  momento  queste 
notizie  al  cannocchiale.  Sarebbe  desiderabile  invece  che  ogni  nave  da 
guerra  fosse  oggigiorno  provveduta  d'un  registro  contenente,  se  non 
tutte  le  fotografie  o  i  disegni  esatti  delle  navi  estere,  coi  relativi 
dati  militari  (raccolti  dagli  ufilciali  sia  nei  porti,  sia  in  corso  di  cam- 
pagna), almeno  quello  dei  tipi  più  notevoli  e  recenti. 

Traduzione  di  A.  De  Orestis 
Tenente  di  vascello. 


I  TIPI  DELLE  CORAZZATE  INGLESI 


DAL   1860  AL   1881 


Ora  che  è  trascorso  oltre  un  ventennio  dalla  comparsa  della 
prima  nave  corazzata  giova  riassumere  con  rapida  rassegna  le  prin- 
cipali fasi  che  hanno  contrassegnato  Io  svolgimento  di  questo  genere 
di  costruzioni  e  che  in  breve  spazio  di  tempo  hanno  cangiato  total- 
mente il  materiale  del  naviglio  da  guerra  di  tutte  le  nazioni,  a  capo 
delle  quali,  per  quel  che  concerne  le  cose  marinaresche,  va  posta 
senza  dubbio  la  Gran  Bretagna.  Perchè  dunque  una  tale  rassegna 
riesca  completa  quanto  più  è  possibile,  il  miglior  metodo  da  tenere 
è  quello  che  apparisce  dai  più  notevoli  cangiamenti  che  a  mano  a 
mano  sono  stati  introdotti  nelle  costruzioni  della  marina  inglese. 
Questo  ci  proponiamo  di  fare  col  presente  scritto,  togliendo  le  notizie 
che  in  esso  esporremo,  coordinandole  al  nostro  scopo,  dal  recente 
libro  del  signor  J.  W.  King,  ingegnere  capo  della  marina  militare 
degli  Stati  Uniti  d'America,  The  toar-sKips  and  naviesofthe  World  (}). 


(1)  Alcuni  cenni  sull'autore  di  questo  libro  e  sulle  fonti  donde  provengono  le  notisìe 
in  esso  contenute  serviranno  a  mostrare  quanto  il  King  debba  essere  reputato  compe- 
tente in  siffatta  materia  e  quanta  importanza  sia  da  attribuirsi  al  suo  lavoro. 

Entrato  al  servizio  della  marina  dello  Stato,  allorché  la  navigasione  a  vapore  era 
neir  infanzia,  ei  vi  ha  percorso  a  grado  a  grado  tutta  la  sua  carriera,  assistendo  ai 
grandi  mutamenti  che  d'allora  in  poi  sono  stati  introdotti  nel  naviglio.  Servi  a  bordo 
della  prima  fregata  a  ruote,  come  a  bordo  della  prima  fregata  ad  elica,  costruite  per 
la  marina  degli  Stati  Uniti  :  ventotto  anni  fa  era  ispettore  governativo  dei  battelli  po- 
stali a  New- York,  poscia  diresse  Tarsenale  militare  di  quella  stessa  città  ed  in  seguito 
fu  ingegnere  capo  della  flotta  dell'Atlantico  durante  il  primo  periodo  della  guerra  civile. 
Quindi  sorvegliò  i  lavori  di  tutte  ]e  corazzate  costruite  nel  dipartimento  marittimo  ad 
occidente  degli  Allegani,  e  per  quattro  anni  fu  capo  dell'ufficio  tecnico  presso  il  mini- 
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La  struttura  delle  corazzate  costruite  dal  1860  al  1865  non  diffe- 
riva sostanzialmente  da  quella  delle  fregate  in  legno,  eccetto  che  per 
le  cresciute  dimensioni.  La  più  antica  di  esse  (il  Warrior)^  varata 
nel  dicembre  del  1860,  e  per  la  sua  conformazione  e  per  l'attrezza- 
tura,  è  affatto  simile  alle  pirofregate  del  periodo  anteriore,  salvo  lo 
scafo  di  ferro.  La  corazza  di  pollici  4  Vs  venne  applicata  alla  sola 
parte  centrale,  e  quindi  fu  lasciato  indifeso  tutto  Tapparecchio  di 
governo.  La  detta  nave  ha  un  solo  propulsore  ad  elica;  l'armamento 
si  compone  di  ventisei  cannoni  dalle  10  alle  12  tonnellate  e  di  sei 
altri  di  tonnellate  6  V2-  È  degno  di  nota  che  mentre  le  più  antiche 
corazzate  degli  altri  paesi,  costruite  con  lo  scafo  di  legno,  sono  state 
radiate  dal  servizio,  lo  scafo  del  Warrior  non  offra  ancora,  dopo 
più  di  venti  anni,  alcun  segno  di  deterioramento.  Questa  nave  non  è 
considerata  certamente  più  atta  ad  entrare  in  linea  di  battaglia,  ma 
è  annoverata  ancora  con  onore  nel  regio  naviglio,  grazie  soprattutto 
alla  sua  velocità,  che  si  è  conservata  superiore  alle  14  miglia. 

Ad  essa  tenne  dietro  il  Black  Prince,  varata  nel  1861,  dello  stesso 
tipo,  e  subito  dopo  la  Defence,  la  Resistcmce,  VHector,  alquanto  più 
piccole,  ma  sempre  con  lo  scafo  di  ferro.  Quindi  negli  anni  1862-1864 
furono  ridotte  a  corazzate  parecchie  fìregate  di  legno  del  tipo  Prince 
Consort,  Royal  Oak,  e  costruite  le  navi  compagne  Minotaur,  Nor- 
thumberland  e  Agincourt,  in  cui  lo  spessore  della  corazza  fu  aumentato 
sino  a  pollici  5  72-  Contemporaneamente  varie  altre  modificazioni 
venivano  fatte  nella  struttura  delle  corazzate,  di  cui  la  principale  fu 
il  profilo  della  prua,  che  da  obliquo  venne  trasformato  a  doppia 
curva,  simile  a  quello  dell'odierno  rostro.  Fu  eziandio  da  quel  tempo 
che  si  cominciò  ad  aumentare  il  peso  dei  cannoni,  e  per  naturai  con- 
seguenza quello  pure  delle  corazze.  Ma  il  cangiamento  veramente 
importante  avvenne  nel  Bellerophon,  varato  nell'aprile  del  1865. 

In  questa  nave  (la  cui  lunghezza  fra  le  perpendicolari  è  di 
piedi  300,  la  larghezza  al  baglio  maestro  di  piedi  56  e  la  pescagione 


stero  deUa  marina.  Oltre  a  ciò  egli  ha  combaUnto  sul  mare  durante  la  guerra  del  Mes 
sico  e  quella  di  secesHìone. 

Nel  proemio  ei  dichiara  che  questo  suo  lavoro  è  in  gran  parte  frutto  di  parecchi 
viaggi  da  luì  compiti  airestero  allo  scopo  di  osservare  le  cose  navali  sui  luoghi,  per 
commissione  avutane  dal  suo  governo,  e  in  parte  è  il  risultato  dei  molti  ed  accurati 
studi  da  lui  fatti  sopra  documenti  ufficiali,  come  atti  parlamentari,  relazioni  di  comi- 
tati, ecc.,  e  sopra  le  pubblicazioni  dei  migliori  periodici.  Dichiara  altresì  di  avere  rice- 
vuto numerose  ed  autentiche  informazioni  da  persone  assai  autprevoli  nelParchitettura 
e  neiramministrazione  navale,  come  il  Reed  in  Inghilterra,  il  Loring  in  America  ed  altri. 
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media  di  piedi  23  e  6  pollici)  venne  per  la  prima  volta  introdotto  il 
sistema  di  struttura  cellulare  prescelto  poscia  generalmente  in  tutte 
le  corazzate.  La  differenza  principale  di  costruzione  che  si  osserva 
in  questa  nave  rispetto  alle  precedenti  consiste  nell'averla  comple- 
tamente munita  di  doppio  fondo  e  nell'aver  subordinato,  sino  ad 
un  certo  punto,  lo  sviluppo  delle  ordinate  trasversali  a  quello  delle 
ordinate  longitudinali  ;  la  qual  modificazione  rese  possibile  di  caricare 
lo  scafo  di  3650  tonnellate  del  Bellerophon  con  un  peso  di  3800  ton- 
nellate. La  sua  prua  venne  armata  di  rostro  e  i  fianchi  corazzati 
con  lastre  di  6  pollici. 

Con  la  comparsa  di  questa  nave  la  costruzione  delle  corazzate 
uscì  fuori  dal  suo  primo  periodo  ed  entrò  nel  nuovo,  che  tuttora 
dura,  e  nel  quale  tante  e  cosi  grandi  varietà  sono  state  sin  qui  pro- 
dotte, sia  per  quel  che  concerne  le  qualità  nautiche,  sia  rispetto  alla 
potenza  militare  delle  singole  navi,  da  riescir  cosa  assai  difficile  il 
classificare  in  modo  semplice  e  razionale  i  diversi  tipi  delle  coraz- 
zate costruite  dal  1865  insino  ad  oggi:  laonde  ci  sembra  più  agevole 
distinguerli  secondo  il  concetto  fondamentale  che  diresse  la  disposi- 
zione del  loro  armamento.  Ed  invero  considerandoli  principalmente 
da  questo  lato,  essi  ci  si  presentano  per  sé  stessi  divisi  in  due 
grandi  gruppi,  cioè  quello  che  comprende  le  corazzate  il  cui  arma- 
mento segue  il  concetto  di  dare  un  potente  sviluppo  ai  tiri  di  caccia, 
e  quello  nel  quale  vanna  annoverate  le  corazzate  costruite  secondo 
il  concetto  di  poter  battere  coi  tiri  tutti  i  punti  dell'orizzonte.  Donda 
si  vede  pure  come  il  cannone,  anziché  aver  perduto  la  sua  impor- 
tanza per  l'intervento  del  rostro  e  della  torpedine,  sia  tuttora  repu- 
tato un'arma  principale  (1). 


(1)  Tanto  il  rostro  quanto  il  cannone  vengono  chiamati  arma  principale.  Ora  non 
v*ha  dubbio  che  la  prima  di  queste  due  armi,  stante  l'effetto  totalmente  distruttore  e 
decisivo  di  un  urto  dato  in  favorevoli  condizioni,  non  sia  quella  che  naturalmente  im- 
ponga e  determini  la  manovra  delle  navi  in  combattimento;  ma  è  vero  altresì  che,  mercè 
la  somma  cura  onde  da  ambedue  le  parti  si  cerca  d'evitare  gli  urti  dell'avversario,  assai 
di  rado  si  può  giungere  ad  operare  utilmente  col  rostro  :  quindi  è  probabilissimo  che  du- 
rante un  intiero  combattimento  non  abbia  luogo  neppure  un  solo  urto,  mentre  saranno 
stati  tirati  molti  colpi  di  cannone.  Considerando  la  cosa  da  questo  lato,  sembrerebbe  che 
per  amor  di  chiarezza  fosse  conveniente  chiamare  il  rostro  l'arma  dominante  e  il  can- 
none l'arma  regnante. 
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L 

Tipi:  Bellerophon  •  Hercules  •  Andaeioiis  -  Shannon 
Northampton  •  Alexandra  -  Temeralre. 

f  •  Il  Bellerophon  fu  armato  con  dieci  cannoni  Wooiwich  di  12 
tonnellate,  disposti  in  batteria  al  centro  della  nave,  e  più  due  can- 
noni di  tonnellate  6  Vsi  ^  batteria  corazzata  a  prora,  insieme  a  tre 
altri  delio  stesso  peso,  ma  senza  difesa.  D*onde  si  vede  che  i  pezzi 
più  potenti  non  venivano  ancora  utilizzati  pei  tiri  di  caccia  ai  quali 
su  questa  nave  erano  assegnati  soltanto  i  pezzi  minori  (1). 

)t.  La  sistemazione  deirartiglieria  a  bordo  déìVHercules  (varato 
nel  1868)  segna  un  progresso  neirarmamento  delle  corazzate,  otte- 
nuto mercé  Tespediente  della  batteria  centrale  bastionata,  negli  an- 
goli rientranti  della  quale,  o  meglio  nelle  sue  facce,  vennero  aperti 
quattro  portelli,  da  dove  i  cannoni  possono  tirare  con  pochi  gradi  di 
divergenza  dalla  linea  di  chìglia.  I  quattro  pezzi  a  ciò  destinati  fu- 
rono montati  su  piattaforme  girevoli  per  poterli  mettere  a  posto 
insieme  con  gli  altri  nelle  scariche  di  fianco.  L'armamento  di  questa 
nave  si  compone  di  quattordici  cannoni  Wooiwich,  otto  del  calibro 
di  10  pollici,  due  di  9  pollici  e  quattro  di  7  pollici. 

La  difesa  alla  linea  di  galleggiamento  venne  portata  allo  spes- 
sore di  9  pollici  di  corazza;  la  qual  difesa,  nella  sua  parte  più  spessa, 
era  reputata  impenetrabile  ai  proiettili  dei  più  potenti  cannoni,  di 
cui  fossero  allora  armate  le  navi  di  qualsivoglia  altra  nazione.  La 
detta  corazzatura,  nelle  parti  più  vitali  della  nave,  venne  formata, 
oltre  ai  detti  9  pollici  di  ferro,  con  un  materasso  di  legno  teak  di 
10  pollici,  appoggiato  su  correnti  distanti  Tuno  dairaltro  circa  2  piedi, 
foderati  con  pollici  1  Vs  di  lamiera  e  tenuti  a  posto  da  traverse  ver- 
ticali di  10  pollici,  collocate  anch'esse  ad  intervalli  di  circa  2  piedi  : 
gli  spazi  che  sono  in  questa  intelaiatura  vennero  riempiti  con  legno 
teak  e  tutto  il  sistema  rinforzato  dalla  parte  posteriore  con  circa 
altri  20  pollici  dello  stesso  legno,  foderato  con  V4  ài  pollice  di  la- 
miera. Per  indicare  il  progresso  compiuto  mediante  siffatto  sistema 
di  corazzatura  basterà  rammentare  che  nelle  prove   fatte  a  Shoe- 


(1)  I  particolari  delle  navi  di  cu!  si  discorre  nel  presente  articolo  trovansi  esposti 
ai  loro  luoghi  nella  Rivista  Marittimay  laonde  qui  si  riportano  soltanto  quelli  che  val- 
gono a  dimostrare  i  progressi  delle  costruzioni. 
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buryness  sopra  un  bersaglio  rappresentante  le  parti  più  difese  del- 
VHercules,  esso  resistette  perfettamente  ai  proiettili  di  600  libbre, 
laddove  la  massima  resistenza  ottenutasi  prima  con  un  bersaglio  rap- 
presentante il  fianco  del  Warrior  era  stata  quella  contro  proiettili 
di  sole  68  libbre. 

A  questo  stesso  tipo,  salvo  la  pescagione  alquanto  maggiore  e 
circa  600  tonnellate  di  più  di  spostamento,  appartengono  anche  le 
due  navi  SuUan,  varata  nell'anno  1870,  e  Superò,  varata  nel  1873; 
nell'armamento  delle  quali  si  fece  un  passo  innanzi  mercè  l'aggiunta 
di  una  batteria  a  casamatta  sul  ponte  scoperto;  ma  vi  era  ancora 
del  tempo  prima  di  collocare  1  grossi  pezzi  in  guisa  da  poter  bat- 
tere con  essi  tutti  i  punti  dell'orizzonte. 

3.  Nell'anno  1867,  allorché  più  ferveva  la  controversia  fra  i  so- 
stenitori delle  artiglierie  disposte  lungo  i  fianchi  e  quelli  che  soste- 
nevano la  utilità  del  collocarle  dentro  le  torri,  l'ammiragliato  inglese 
bandi  un  concorso  per  il  disegno  di  una  nave,  dell'un  tipo  o  dell'altro 
a  scelta  dei  concorrenti,  la  quale  avesse  corrisposto  alle  seguenti 
condizioni:  velocità  miglia  13^2»  spessore  della  corrazza  al  galleg- 
giamento 8  pollici,  sulle  altre  parti  6  pollici,  eccetto  a  prua  e  a  poppa; 
e  sopratutto  stabili  come  dato  essenziale  che  le  artiglierie  battessero 
in  giro  il  più  ampio  campo  possibile  e  che  almeno  un  cannone  difeso 
da  corazza  potesse  battere  tutti  i  punti  dell'orizzonte.  Fra  i  disegni 
presentati  fu  prescelto  quello  del  Reed,  capo  costruttore  della  r.  ma- 
rina, il  cui  piano  della  nave  Audacious,  a  batteria  lungo  i  fianchi,  venne 
giudicato  superiore  a  tutti  gli  altri.  Con  questo  tipo  venne  costruita 
una  flottiglia  di  sei  navi,  incrociatori  d'alto  mare,  cioè  Audaciot^, 
Iron  Duke,  Yanguard,  Invincible,  Triumph  e  Siciftsure,  le  quali, 
dopo  il  disastro  del  Vanguard,  mandato  a  fondo  da  un  colpo  di  rostro 
deìVIron  Duke  sulle  coste  d'Irlanda  nel  settembre  del  1875,  si  ridus- 
sero a  cinque. 

Le  qualità  nautiche  di  queste  corazzate  non  riescirono  sulle  prime 
abbastanza  soddisfacenti,  per  un  errore  commesso  (a  quel  che  sembra) 
nel  calcolare  la  distribuzione  dei  pesi,  tanto  che  fu  mestièri  riempirne 
il  fondo  con  cemento  e  zavorra  e  diminuirne  di  molto  l'attrezzatura 
per  dar  loro  sufiSciente  stabilità.  Tuttavia  da  un  recente  rapporto 
dell'ammiraglio  Ryder,  comandante  in  capo  della  squadra  inglese 
nei  mari  della  Cina,  si  rileva  che  adesso  VAudacious,  la  quale  è  nave 
ammiraglia,  si  comporta  assai  bene  quanto  a  stabilità. 

Per  quel  che  concerne  le  qualità  militari  di  questo  tipo,  i  fianchi 
deìVAudadous  sono  appena  sulla  metà  della  loro  superficie  difesi  da 
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corazza,  la  quale  a  mezzanave,  sopra  an*area  di  piedi  100  X  3,  e  lungo 
la  linea  di  galleggiamento,  ha  lo  spessore  di  8  pollici,  assottiglian- 
dosi fino  a  pollici  4  %  verso  prua  e  verso  poppa;  sugli  altri  punti  il  suo 
spessore  è  di  6  pollici,  eccetto  sulle  estremità  della  batteria  del  ponte 
principale,  dov'è  di  4  e  5  pollici  ;  quelle  poi  della  batteria  sopra  coperta 
non  hanno  alcuna  difesa  contro  i  tiri  d'infilata. 

L'uso  di  disporre  la  maggior  potenza  delFartiglieria  lungo  i  fianchi 
si  ò  mantenuto  con  buon  successo  per  le  navi  destinate  alle  lunghe 
crociere,  nelle  quali  la  propulsione  è  principalmente  affidata  al  mo- 
tore velico.  I  tipi  che  seguono  indicano  i  più  notevoli  progressi  com- 
piti nella  costruzione  delle  corazzate  di  questa  categoria. 

4.  Lo  Shannon,  costruito  nel  1874,  ha  5439  tonnellate  di  spostamento 
e  non  ne  porta  più  di  500  di  carbone,  il  che  mostra  chiaro  commesso 
debba  navigare  per  solito  alla  vela  e  solo  eccezionalmente  a  vapore. 
Col  disegno  di  questa  nave  fu  dato  un  nuovo  tipo  d' incrociatore  co- 
razzato e  quantunque  il  concetto  di  difendere  con  corazza  le  parti 
vitali  delle  navi  destinate  a  cosifiTatto  servizio  fosse  stato  già  recato 
ad  atto  alcuni  anni  prima  dairammiragliato  russo,  pur  tuttavia  le  miglio- 
rie che  furono  fatte  nella  struttura  e  neirarmamento  dello  Shannon  deb- 
bono far  considerare  questa  corazzata  come  una  novità  nel  suo  ge- 
nere. Le  principali  di  esse  sono:  la  corazzatura  orizzontale  al  limite 
dove  ha  termine  la  zona  corazzata  verticale,  la  quale  supera  soltanto 
di  4  piedi  la  linea  d'acqua;  la  difesa  delle  parti  non  corazzate  col 
mezzo  di  casse  o  serbatoi;  quella  dei  boccaporti  del  ponte  superiore 
mediante  sportelli  di  ferro  di  4  pollici  di  spessore  da  chiudersi  in 
combattimento;  e  la  sistemazione  di  due  trombe  d'aria  esterne,  una 
per  condurre  l'aria  direttamente  nelle  camere  delle  macchine,  un'altra 
per  l'aereazione  delle  carboniere. 

L'armamento,  collocato  tutto  sul  ponte  scoperto,  si  compone  di 
nove  cannoni  Woolwich,  due  dei  quali  di  18  tonnellate  pei  tiri  in 
caccia,  uno  di  12  tonnellate  pei  tiri  in  ritirata  e  sei,  pure  di  12  ton- 
nellate, in  batteria  lungo  i  fianchi.  Ad  eccezione  dei  due  primi,  tutti 
gli  altri  sono  senza  difesa. 

Una  zona  corazzata,  della  spessezza  costante  di  9  pollici,  cinge  la 
nave  al  punto  del  galleggiamento  fino  a  60  piedi  dalla  prua,  dove  tro- 
vasi una  paratia  che  traversa  tutto  lo  scafo  e  discende  fino  a  5  piedi 
sott'acqua.  A  tale  profondità  la  corazza  si  ripiega  nel  verso  orizzon- 
tale, formando  un  ponte  inclinato,  dinanzi  alla  detta  paratia,  dello 
spessore  di  3  pollici  11  quale  va  a  raggiungere  il  dritto  di  prora;  il 
ponte  a  poppavia  della  paratia  è  di  ferro,  alto  pollici  1  Vg,  ricoperto 
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di  legno.  Al  disopra  poi  la  paratia  sMnnalza  sino  a  20  piedi  sul  livello 
deiracqaa,  raggiungendo  la  sommità  del  castello,  sui  due  lati  dei  quale 
si  ripiega  cingendoli  per  la  lunghezza  di  26  piedi;  per  tal  guisa  i 
ponti  rimangono  difesi  contro  i  tiri  d'infilata  e  si  ha  un  castello  co- 
razzato, aperto  posteriormente,  nel  quale  sono  stati  collocati  i  due 
pezzi  cacciatori  di  18  tonnellate,  i  cui  tiri  dalla  direzione  parallela 
alla  linea  della  chiglia  possono  volgersi  a  battere  tutti  i  punti  del 
settore  compreso  fra  essa  e  la  sua  normale.  Dentro  il  medesimo  ca- 
stello trovansi  i  congegni  per  porre  il  comandante  in  comunicazione 
con  la  macchina,  col  timone  e  con  la  batterìat 

Il  rostro  s'incastra  nel  dritto  di  prua  in  guisa  da  poterlo  rimuo- 
vere onde  evitare  le  disgrazie  in  tempo  di  pace;  ma  non  sembra 
che  una  tal  novità  sia  stata  accolta  fbivorevolmente  dagli  uffiziali, 
specialmente  perchè,  abituandosi  a  navigare  in  generale  senza  quel- 
Tarma,  mancherebbe  il  modo  di  acquistare  la  pratica  necessaria  per 
potere  appunto  evitare,  manovrando  di  conserva  in  tempo  di  guerra, 
quelle  fatali  collisioni  che  tanto  si  temono. 

Secondo  il  disegno  primitivo,  la  velatura  completa  di  questa  nave 
dovea  presentare  la  superficie  di  24  mila  piedi  quadrati,  ma  dopo  una 
crociera  di  prova  fu  necessario  diminuirla  e  modificare  la  distribu- 
zione dei  pesi  a  bordo.  In  seguito  sono  stati  fatti  gli  adattamenti  ne- 
cessari per  armar  questa  nave  eziandio  con  le  torpedini  Whitehead 
e  con  quelle  Harvey. 

5.  Il  Northampton,  costruito  nel  1876,  segna  un  notevole  pro- 
gresso nella  potenza  militare  delle  corazzate  da  crociera.  Le  grandi 
dimensioni  di  questa  nave,  che  ha  tre  ponti,  permisero  di  suddivi- 
derne lo  scafo  con  molti  compartimenti  stagni  e  il  doppio  propulsore 
ad  elica  d*  introdu.x*re  nella  struttura  di  essa  una  paratia  nel  senso 
della  lunghezza;  nelle  ordinate  longitudinali  venne  adoperato  l'acciaio 
invece  del  ferro,  combinando  con  ciò  la  leggerezza  con  la  resistenza. 
Ma  la  novità  di  questo  tipo  consiste  prinicipalmente  nel  sistema  della 
corazzatura  e  della  macchina  motrice. 

Quanto  al  primo,  lo  scopo  che  si  ebbe  in  mira  fìi  quello  di  pro- 
teggere le  parti  vitali  delle  navi  di  questa  categoria  con  una  maggior 
grossezza  di  corazza,  lasciando  indifese  le  altre  a  fine  di  potere 
accrescere  la  loro  potenza  offensiva  armandole  di  più  grossa  artiglieria. 
La  cintura  corazzata,  che  termina  alla  parte  centrale  della  nave  e  si 
estende  4  piedi  sopra  e  5  piedi  sotto  la  linea  di  galleggiamento,  si 
compone  di  due  corsi  di  lastre;  le  superiori  dello  spessore  di  9  pollici 
appoggiate  a  un  materasso  di  legno  teah^  grosso  10  pollici,  le  inferiori 

10 
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di  6  pollici  sopra  un  materasso  di  13  pollici.  A  ciascuna  estremità  di 
detta  cintura  avvi  una  paratia  corazzata  che  traversa  la  nave  e  sorge 
sino  al  ponte  superiore,  per  un*  altezza  totale  di  22  piedi  ;  essa  ha  lo 
spessore  di  9  pollici  al  di  sopra  deiracqua  e  di  6  pollici  al  di  sotto. 
Queste  paratie  non  attraversano  lo  scafo  in  linea  retta,  ma  tra  il 
ponte  principale  e  il  Superiore  si  ripiegano  in  guisa  da  dar  luogo  ai 
portelli  d'angolo  alle  due  estremità  della  batteria.  Il  ponte  inferiore, 
che  sta  al  livello  del  limite  basso  della  cintura,  cioè  5  piedi  sott'acqua, 
è  formato,  nella  porzione  compresa  fra  le  due  paratie,  di  lastre  di 
2  pollici,  a  difesa  delle  macchine,  delle  caldaie,  dei  magazzini,  ecc.  e 
fuori  della  detta  porzione  da  lastre  di  3  pollici;  a  pruavia  esso  si 
sviluppa  a  pendio  per  la  lunghezza  di  circa  57  piedi,  fino  a  risaltar 
fuori  dal  dritto  di  prora  in  forma  di  rostro,  ed  a  poppavia  si  pro- 
lunga fino  alla  ruota  di  poppa;  onde  tutto  l'apparecchio  di  governo 
rimane  difeso  contro  ogni  possibile  avaria. 

Ma  le  estremità  che  trovansi  al  di  sopra  di  siffatte  corazzature 
orizzontali  sono  prive  di  qualsiasi  difesa,  onde  potrebb'essere  com- 
promessa la  potenza  di  galleggiamento  della  nave  combattendo.  Ad 
evitar  ciò  gli  scompartimenti  di  esse  estremità,  ai  quali  si  accede 
dal  ponte  principale,  sono  riempiti  con  carbone  od  altro  che  valga  ad 
impedire,  per  quanto  è  possibile,  la  penetrazione  dell'acqua. 

Quanto  alla  macchina  motrice  è  degno  di  nota  come  i  cilindri 
possano  lavorare  a  sistema  misto,  vale  a  dire  ad  espansione,  allorché 
si  vuol  correre  con  grande  velocità,  e  ad  alta  e  bassa  pressione  al- 
lorché si  corre  con  piccola  velocità  (1),  e  in  quest'ultimo  caso  si  ot- 
tengono tutti  i  vantaggi  economici  propri  del  sistema  composito, 
mentre  la  macchina  è  di  più  piccole  dimensioni.  Il  passaggio  dall'  a- 
zione  composita  a  quella  semplice,  o  ad  espansione,  e  viceversa,  si 
eseguisce  in  pochi  minuti^  mediante  un'apposita  valvola  ad  espansione 
che  agisce  dietro  alla  valvola  di  distribuzione. 

La  velatura  completa  di  questa  nave  si  spiega  sopra  una  super- 
ficie di  24  770  piedi  quadrati.  La  grossa  artiglieria  trovasi  tutta  nel 
ponte  principale  e  si  compone  di  quattro  cannoni  da  18  tonnellate, 
uno  in  ciascun  lato  obliquo  delle  due  paratie  corazzate  di  cui  sopra 
parlammo  e  di  otto  di  12  tonnellate  collocati  in  batteria  lungo  i 
fianchi.  Questi  ultimi  non  sono  difesi  da  corazza,  ma  bensì  separati 
l'uno  dall'altro  mediante  ripari  contro  le  scheggio;  si  possono  caricare 


(1)  Questo  nuovo  tipo  di  macchina  fu  costruito  la  prima  volta  dal  Penn  nel  1875  per 
r  incrociatore  Cristoforo  Colombo  della  regìa  marina  italiana. 
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€  puntare  per  le  scariche  simultanee  di  fianco  dietro  il  riparo  delle 
due  paratie  corazzate  e  scaricare  con  Taccensione  elettrica  senza 
esporre  i  serventi  a  pericolo.  A  completare  Tarmamento  di  questa 
nave  vi  sono  sei  cannoni  minori  sul  ponte  scoperto,  quattro  mitra* 
gliatrici  Nordenfeldt  e  due  Gatling,  oltre  la  solita  dotazione  di  tor- 
pedini Whìtehead  e  due  portatorpedini  in  acciaio. 

Del  tutto  simile  ad  essa  è  Taltra  nave  da  crociera  Nelson,  costruita 
nel  medesimo  tempo. 

••  Alexandra.  Questa  nave,  che  sposta  9492  tonnellate,  ultimata 
nel  1877,  è  la  più  grossa  corazzata  provvista  di  alberatura  che  sia 
stata  fin  qui  messa  in  mare. 

11  modo  con  cui  sono  collocate  le  artiglierie  a  bordo  di  essa,  ci 
offre  il  primo  esempio  di  una  nave  a  batterie  laterali,  le  quali  possano 
avere  il  loro  campo  di  tiro  pressoché  circolare,  imperocché  dei  dodici 
cannoni  che  formano  il  suo  armamento,  situati  tutti  nella  parte  cen- 
trale della  nave,  quattro  (tra  cui  anche  i  due  più  grossi)  possono 
tirare  in  direzione  della  chiglia  verso  prua,  e  due  altri  similmente 
verso  poppa;  tanto  che  lo  sviluppo  circolare  dei  tiri  ha  raggiunto  in 
questa  nave  il  massimo  grado  possibile  a  ottenersi  con  Tarmamento 
laterale,  e  ciò  forma.il  carattere  più  notevole  di  questo  tipo;  è  da  no- 
tarsi altresì  la  maggior  potenza  de'  suoi  pezzi. 

La  batteria  é  a  due  ordini,  o  piani:  nel  superiore  hannovi  due 
cannoni  Woolwich  di  25  tonnellate,  ad  avancarica,  che  furono  i  primi 
di  tal  peso  ad  esser  posti  su  di  una  nave  a  batterie  laterali,  e  due 
di  18  tonnellate;  nelF inferiore  ve  ne  sono  otto  di  18  tonnellate.  I  due 
pezzi  maggiori  del  piano  superiore,  collocati  nella  direzione  della 
prora,  possono  girare  da  circa  due  gradì  dalla  linea  di  chiglia  fino  a 
pochi  gradi  dal  traverso  verso  poppa,  ed  uguale  ampiezza  di  rota- 
zione hanno  i  due  minori  pezzi  collocati  nel  verso  della  poppa.  Nel 
piano  inferiore  sei  pezzi,  tre  per  lato,  sono  utilizzabili  soltanto  per 
le  scariche  di  fianco,  laddove  gli  altri  due  sono  destinati^  ai  tiri  in 
caccia  con  la  stessa  amplitudine  di  settore  dei  pezzi  superiori.  Questi 
due  ultimi  pezzi  sono  collocati  in  un  prolungamento  del  piano  infe- 
riore della  batteria,  il  quale  sopravanza  verso  prora  il  piano  supe- 
riore ;  per  il  che  a  pruavia,  partendo  dalFestremità  della  batteria  del 
ponte  principale,  la  nave  é  più  stretta  di  quel  che  é  al  di  sotto  del 
detto  ponte.  Le  soglie  dei  portelli  del  prim*  ordine  della  batteria 
sono  elevate  9  piedi  sul  livello  dell'acqua,  quelle  del  secondo  più 
di  17  piedi. 

Tutta  la  batteria  è  difesa  da  una  corazza  di  ferro,  che  nel  piano 
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inferiore  ha  la  grossezza  di  8  pollici  e  nel  superiore  di  6  pollici, 
difesa  insufficiente  contro  le  odierne  grosse  artiglierie.  Ma  la  cintura 
corazzata  che  difende  le  parti  vitali  della  nave  alla  linea  di  galleg- 
giamento è  grossa  12  pollici,  ed  a  prua  discende  fin  sopra  il  rostro, 
tanto  per  rinforzarlo  quanto  per  proteggere  meglio  le  parti  vitali 
dai  danni  che  esse  potrebbero  ricevere  da  qualche  tiro  d' infilata 
durante  gì*  intervalli  in  cui  la  prua,  pei  movimenti  di  beccheggioT 
rimanesse  scoperta.  A  poppavia  le  parti  medesime  trovansi  protette 
da  una  paratia  difesa  da  5  pollici  di  corazza. 

Molti  sono  i  perfezionamenti  introdotti  in  questo  tipo  pel  servizio 
delle  pompe  e  per  tutto  quel  che  si  riferisce  alla  comodità  degli 
adattamenti  interni;  il  più  notevole  de'  quali  è  il  sistema  di  aereazione. 
Oltre  le  casse  d'aria  collocate  nelle  impalcature,  un  eccellente  sistema 
di  ventilazione  è  stato  quello  di  far  servire  a  questo  scopo  gli  alberi 
vuoti;  per  mezzo  di  essi  e  di  un  acconcio  sistema  di  tubi  l'aria  vi- 
ziata della  stiva  e  dei  ponti  inferiori  viene  condotta  sulla  coperta. 
Ma  per  rendere  perfetto  questo  sistema  occorre  ancora  trovare  il 
modo  di  poter  chiudere  all'  istante  tutti  i  ventilatori  in  caso  d' incendio, 
ond'evitare  il  pericolo  che  in  tal  caso  gli  alberi  vuoti  agiscano  come 
trombe  d'aria  alimentatrici  del  ftioco. 

Per  ultimo  noteremo  che  VAlexandra  è  la  prima,  in  ordine  di 
tempo^  di  tutte  le  corazzate  inglesi  a  batterie  laterali,  nella  cui  mac- 
china motrice  sia  stato  adottato  il  sistema  composito.  Nelle  corse  di 
prova  fatte  sul  miglio  misurato  la  sua  velocità  raggiunse  15  miglia 
l'ora,  con  67  giri  al  minuto,  sviluppando  la  forza  di  8600  cavalli  in- 
dicati, forza  che  durante  sei  ore  di  corsa,  in  condizioni  di  tempo  al- 
quanto contrarie,  si  mantenne  senza  difficoltà  nella  media  di  8300 
cavalli. 

V,  La  nave  a  due  alberi  Temeraire,  di  8540  tonnellate  di  spo- 
stamento, ultimata  nell'anno  1877,  segna  l'ultimò  grado  di  perfezione 
raggiunto  dalla  potenza  militare  delle  navi  alberate.  La  scarsa  capa- 
cità de'  suoi  magazzini  del  carbone  (600  tonnellate)  e  il  grande  svi- 
luppo dato  alla  sua  velatura  mostrano  chiaramente  la  qualità  del 
servizio  a  cui  essa  è  destinata. 

Considerato  questo  tipo  nella  sua  struttura  generale  apparisce 
simile  al  precedente;  ma  tuttavia  se  ne  discosta  per  alcune  partico- 
larità degne  di  speciale  menzione  e  in  primo  luogo  per  la  sistema- 
zione del  suo  armamento. 

I  due  grossi  cannoni  di  %  tonnellate  che  stanno  sul  suo  ponte 
scoperto,  a  differenza  di  quel  che  vedesi  in  qualsivoglia  altra  coraz- 
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zata  inglese,  invece  di  essere  compresi  nella  batteria  centrale,  tro- 
vansi  alle  estremità  della  nave  dentro  torri  fisse,  scoperte  al  di  sopra, 
la  cui  pianta  ha  la  forma  di  una  pera.  Ciascuna  di  queste  due  torri 
sorge  circa  6  piedi  sulla  coperta,  misura  circa  33  piedi  di  massima  lun- 
ghezza e  21  piedi  e  6  pollici  di  massima  larghezza.  Il  cannone  nella 
posizione  di  far  fuoco  sorge  più  alto  del  parapetto  della  torre  ed  è 
montato  sopra  una  piattaforma  girevole,  mossa  da  meccanismo  idrau- 
lico, la  quale  si  abbassa  perchè  il  cannone  possa  essére  caricato  dietro 
la  difesa  del  parapetto;  e  poiché  i  fianchi  alle  estremità  della  nave 
non  sono  protetti  da  corazza  superiormente  al  ponte  principale,  le 
cariche  dal  magazzino  delle  munizioni  vengono  innalzate  sino  alla 
bocca  del  pezzo,  facendole  passare  dentro  una  specie  di  pozzo  coraz- 
zato, il  quale  si  apre  nella  parte  più  stretta  della  torre  :  perciò,  dopo 
aver  fatto  fuoco,  è  mestieri  girare  la  bocca  del  cannone  verso  il  centro 
della  nave,  il  che  è  alquanto  incomodo.  Per  tal  guisa  il  pezzo  trovasi, 
come  dicono,  in  barbetta  soltanto  al  momento  di  far  l\ioco,  laddove 
nella  posizione  di  caricamento  esso  e  i  serventi  sono  del  tutto  difesi 
contro  i  tiri  orizzontali  del  nemico. 

Qui  cade  in  acconcio  osservare  che  il  sistema  dei  cannoni  ad  oc- 
cultazione, nel  quale  viene  utilizzata  per  produrre  questo  movimento 
la  forza  della  respinta,  fu  immaginato  la  prima  volta  negli  Stati 
Uniti  d'America  durante  la  guerra  di  secessione  e  adottato  nelle  for- 
tificazioni di  terra;  poscia  fino  dall'anno  1861  fU  dal  capitano  Eads, 
della  marina  degli  stessi  Stati,  applicato  ai  pezzi  di  due  cannoniere 
costruite  nel  Mississipi,  introducendovi  come  forza  elevatrice  quella 
del  vapore  compresso  dalla  respinta,  la  qual  forza  dal  medesimo  ca- 
pitano fu  quindi  sostituita  con  Tarla  compressa.  Da  ultimo  l'ingegnere 
inglese  Rendei  riprodusse  lo  stesso  sistema  a  bordo  della  nave  di  cui 
diciamo,  sostituendo  la  pressione  idraulica  a  quella  deiraria  ed  im- 
magazzinando, per  dir  cosi,  la  forza  della  respinta  mediante  uno 
stantuffo  che  lavora  dentro  un  cilindro,  munito  di  valvola  di  sicu- 
rezza caricata  con  un  peso  di  circa  750  libbre  per  pollice  quadrato. 

I  parapetti  che  tutelano  i  due  cannoni  sopra  coperta  sono  difesi, 
il  prodiero  con  corazza  di  10  pollici,  il  poppiero  di  8  pollici.  I  detti 
cannoni  hanno  un  campo  di  mira  assai  esteso  intorno  alla  prua  e 
alla  poppa;  al  quale  intento  è  stata  tenuta  molto  bassa  l'opera  morta. 

La  batteria  del  ponte  principale  è  disposta  in  guisa  simile  a  quella 
delV Alexandra:  la  sua  parte  che  sta  verso  la  prora  è  armata  con 
due  pezzi  di  25  tonnellate,  1  quali  hanno  un  campo  di  mira  abbastanza 
esteso,  e  la  parte  posteriore,  corrispondente  al  mezzo  della  nave,  con 
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quattro  pezzi  di  18  tonnellate,  pei  tiri  di  fianco.  La  corazzatura  di 
questa  batteria,  quella  della  cintura  alla  linea  di  gall^giamento  e 
Taltra  del  ponte  che  sovrasta  la  cintura  sono  simili,  sebbene  alquanto 
più  sottili,  al  tipo  Alexandra. 

Lo  scafo,  a  struttura  cellulare  e  munito  di  doppio  fondo,  è  pro- 
tetto all'esterno  da  una  fodera  di  legno  ricoperta  di  zinco;  e  sono  da 
notarsi  le  due  chiglie  laterali,  lunghe  112  piedi  e  sporgenti  2  piedi, 
composte  ciascuna  di  due  lastre  di  zinco  grosse  Vs  pollice,  che  for- 
mano un  cuneo,  e  rinforzate  da  legname  interposto  tra,  esse. 

La  macchina  motrice  è  come  quella  delV Alexandra,  ma  ha  due 
soli  cilindri,  invece  di  tre,  per  economizzare  lo  spazio.  Una  novità 
degna  di  menzione,  introdotta  per  la  prima  volta  in  questo  tipo,  ò 
Taver  fatto  uso  largamente  del  ferro  battuto,  deiracciaio  e  del  rame, 
invece  del  ferro  fuso,  nei  pezzi  di  sostegno  delle  macchine;  delle 
quali,  oltre  quella  motrice,  in  questa  nave  ve  ne  sono  non  meno  di 
trenta  mosse  dal  vapore,  vuoi  per  riserva,  vuoi  per  eseguire  parec- 
chie manovre,  risparmiando  le  forze  deirequipaggio,  come  per  salpar 
ràncora,  muovere  il  timone,  riempire  e  vuotar  le  caldaie  o  i  serbatoi, 
alimentare  le  pompe,  alzare  i  cenerari,  il  carbone,  le  munizioni,  far 
agire  il  meccanismo  idraulico  delle  piattaforme,  comprimer  Tarla  pel 
carico  delle  torpedini  e  porre  in  moto  Tapparecchio  per  1*  illumina- 
zione  elettrica. 

G.  Barlocci. 
(Continua) 


L' ILLUMINAZIONE  ELETTRICA 


DEL  PORTO  DI  HAVRE  (') 


Nel  porto  di  Havre,  come  é  noto,  le  grandi  navi  non  possono  entrare 
uorchò  neirora  dell'alta  marea.  Quando  le  due  maree  si  producono 
di  giorno,  la  nave  che  non  fa.  a  tempo  alla  prima,  può  entrare  con  la 
seconda  e  quindi  deve  aspettare  nella  rada  sole  undici  ore  al  più.  Ma 
allorché  le  maree  succedono  una  di  giorno  e  l'altra  di  notte,  la  nave 
che  non  arrivava  a  tempo  per  quella  di  giorno,  fino  ad  oggi  non  po- 
teva entrare  nel  porto  se  non  il  giorno  dopo,  ed  era  costretta  a  pas- 
sare nella  rada  qualche  volta  persino  una  giornata  intera.  La  rada 
dell' Havre  è  buonissima  per  gettar  l'ancora  con  tempo  calmo,  ma  se 
tira  un  colpo  di  vento  fa  mesti^  salpar  l'ancora.  I  bastimenti  tran- 
satlantici francesi  lo  sanno  bene,  e  diceei  che  alcune  navi  sono  state 
l'inverno  scorso  costrette  di  andare  a  Cherbourg  per  mettere  a  terra 
i  passeggieri.  Da  questo  nacque  ne'  naarinari  il  desiderio  grandissimo 
di  potere  entrare  all'Havre  cosi  di  notte  come  di  giorno,  e  cedendo 
alle  loro  preghiere,  l'amministrazione  aveva  deciso  d'illuminare  il 
porto  con  la  luce  elettrica  fino  dalla  primavera  del  1880,  ma  i  lavori 
sono  andati  in  lungo  e  solamente  da  circa  due  mesi  l'illuminazione 
ò  un  Iktto  compiuto. 

Ogni  volta  che  vi  è  la  marea  notturna  le  scogliere,  l'antiporto  e 
le  dighe  princijMdi  sono  illuminate  un'ora  prima  e  due  ore  dopo  il 
momento  dell'alta  marea,  e  l'entrata  delle  grandi  navi  avviene  come 
dì  pieno  giorno. 

Il  sistema  d'illuminazione  scelto  é  quello  Jablochkoff  ed  è  stato 
stipulato  il  contratto  con  la  Compagnia  per   10  anni.  Attualmente 
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sono  stati  collocati  34  fuochi,  32  dei  quali  sono  indicati  nel  piano 
della  figura  1  e  due  altri  furono  aggiunti  dopo  che  fu  stabilito  il 
piano  medesimo  ;  però  le  macchine  che  vi  sono  potranno  alimentarne 
fino  a  quaranta.  Oltre  i>oi  ali*  illuminazione  del  porto,  12  fuochi  agi- 
scono quasi  da  tre  anni  sulla  banchina  delle  navi  transatlantiche  e 
vi  è  il  progetto  di  illuminare  nello  stesso  modo  altri  punti  delle 
banchine. 

I  32  fuochi  suddetti  sono  suddivisi  in  sei  circuiti.  Il  primo  cir- 
cuito di  4  fuochi  (V.  num.  1-4),  illumina  la  scogliera  nord  ed  è  di 
3900  metri  andata  e  ritorno;  il  secondo  di  5  fuochi  (5-9),  il  quale  il- 
lumina la  grande  banchina,  è  lungo  2900  metri,  e  vi  è  stato  aggiunto, 
poco  fa,  un  sesto  fuoco,  entro  una  lanterna  rossa,  che  deve  servir 
di  guida  nelle  manovre;  il  terzo  di  6  fuochi  (10-15)  comprende  la 
diga  Notre  Dame  a  la  diga  della  Barre,  ed  è  di  1900  metri;  il  quarto 
di  6  fuochi  (16-21)  illumina  la  parte  bassa,  ha  la  fiamma  rossa  ed  è 
di  1250  metri;  il  quinto,  pur  esso  di  6  fiochi  (22-27),  è  destinato  alla 
diga  delle  navi  transatlantiche  e  a  quella  della  Floride,  ed  è  di  1400 
metri;  il  sesto,  di  cinque  ihochi  (28-32),  illumina  colla  luce  rossa  la 
scogliera  sud  ed  è  di  2900  metri;  finalmente  si  sta  collocando  un  altro 
fuoco  vicino  alla  stazione  delle  navi  transatlantiche. 

Le  macchine  sono  poste  vicino  alla  diga  delle  transatlantiche.  Due 
macchine  a  vapore  della  forza  di  trentacinque  cavalli  ciascuna  met- 
tono in  movimento  quattro  macchine  auto-eccitatrici  di  Grammo  del 
tipo  2.  Una  di  queste  macchine  agisce  a  circuito  aperto  e  deve  es- 
sere adoperata  solamente  nel  caso  che  si  guastasse  una  delle  altre 
tre,  ognuna  delle  quali  alimenta  tre  circuiti.  Siccome  la  disposizione 
di  tutti  i  circuiti  è  la  stessa,  esamineremo  solo  il  movimento  di  uno 
di  quelli. 

Esso  è  rappresentato  dal  diagramma  della  figura  2,  nel  quale,  se 
non  sono  state  serbate  le  proporzioni  degli  organi,  sono  tuttavia  in- 
dicate le  loro  rispettive  posizioni. 

M  è  la  macchina  auto-eccitatrice  di  Grammo,  che  dà  i  due  cir- 
cuiti C  e  C\  Noi  parleremo  del  primo  di  questi.  La  corrente  della 
macchina  medesima  può  essere  in  certo  modo  regolata  col  mezzo  del 
quadro  di  resistenza  R,  che  è  unito  a  B  e  B'.  Questo  apparecchio  è 
collocato  tra  Teccitatrice  e  gì'  induttori  della  macchina  propriamente 
detta,  di  guisa  che  facendo  variare  la  sua  resistenza  si  può  far  va- 
riare la  intensità  del  campo  magnetico,  e  quindi  si  può  regolare  la 
corrente  generata. 

I  conduttori  che  formano  il  circuito  C  vanno  da  prima  ai  due 


DEL   PORTO  DI  HAVRB.  153 

manubrii  P  e  P'  che  terminano  con  dae  pezzi  metallici  che  s*  inca- 
strano in  altri  pezzi  metallici  Q  e  Q\  stabiliti  salla  tavola  E.  Lo 
scopo  di  questa  collocazione  è  che,  se  avvenisse  un  caso  fortuito  qua- 
lunque alla  macchina,  si  toglierebbero  i  manubri  P  e  P,  sostituendo- 
vene  due  altri  simili  che  sono  alla  fine  de*  conduttori  della  macchina 
di  riserva,  in  modo  che  la  corrente  sarebbe  interrotta  solo  per  brevis- 
simo tempo. 

Lungo  il  conduttore  L,  partendo  da  G,  è  intercalato  un  quadro 
di  resistenza  che  deve  rendere  il  circuito  C  eguale  neir  intensità  al- 
Taltro  circuito  C  della  macchina.  L'intensità  ineguale  dei  due  cir- 
cuiti procede  da  due  cause,  cioè  dall' ineguaglianza  della  loro  lun- 
ghezza, e  in  conseguenza  della  loro  resistenza,  e  poi  dal  fatto,  provato 
dalla  esperienza,  che  nella  macchina  auto-eccitatrice  il  circuito  G  più 
vicino  all'eccitatrice  ha  una  forza  elettro-motrice  più  grande  del- 
l'altro. 

Col  mezzo  del  quadro  S'  si  possono  rendere  eguali  le  due  intensità. 

Il  conduttore  L  arriva  poi  in  H  a  un  commutatore  che  ha  due 
direzioni.  I  due  conduttori  V  e  V  che  si  dipartono  da  H  escono 
dall'officina  e  conducono  la  corrente  alle  lampade  FFF  donde  ritorna 
col  filo  di  ritorno  L'. 

Prima  di  tornare  in  G'  questo  filo  traversa  una  elettro-calamita 
A,  che  nel  tempo  del  passaggio  della  corrente  attira  costantemente 
l'armatura  D.  Se  per  caso  si  spengono  le  lampade,  la  corrente  cessa 
di  passare;  l'armatura  allontanandosi  chiude  il  contatto  K  e  fa  suo- 
nare la  campanella  T,  quindi  l'avvertimento  è  subito  dato  e,  come 
diremo  più  innanzi,  si  può  riaccendere  immediatamente. 

Come  sopra  abbiamo  notato,  quasi  tutti  i  circuiti  hanno  sei  lam- 
pade; nel  nostro  diagramma  per  maggior  semplicità  ne  rappresen- 
tammo solamente  tre.  Tutte  queste  lampade  contengono  quattro  can- 
dele Jablochkoff  coi  carboni  di  6"*'",  ma  in  ciascuna  delle  priìne  stanno 
due  candelieri  con  due  candele  ognuno,  per  conseguenza  con  due 
fili  di  ritorno;  al  contrario  l'ultima  lampada  contiene  un  candeliere 
con  quattro  candele  della  forma  consueta  con  un  solo  filo  di  ritorno. 
Finalmente  nella  base  di  ogni  candelabro  è  posto  un  commutatore 
00'  con  sei  placche,  dal  quale  passano  i  fili  prima  di  giungere  alla 
lampada. 

Con  questo  sistema  che  pare  complicato,  normalmente,  senza 
uscire  dairofficina,  si  può  far  passare  la  corrente  delle  candele  1  a 
quelle  2  servendosi  del  commutatore  H;  inoltre,  in  caso  di  spegni- 
mento, dopo  aver  sostituite  le  candele  1  alle  candele  2,  sì  possono 
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preparare  le  candele  3  per  un  nuovo  passaggio  della  corrente  ado- 
perando il  commutatore  0  0'. 

Pef  intendere  come  quedto  avvenga,  supponiamo  che  il  commu- 
tatore H  sia  posto  in  tal  guisa  che  la  corrente  segua  il  conduttore 
U'i  allora  giunge  prima  al  pezzo  superiore  di  sinistra  del  commu- 
tatore 00'  del  primo  candelabro  e  poi  va  alla  candela  1;  dopo,  pas- 
sando dal  filo  di  ritorno  del  candeliere  1  -3,  arriva  al  pezzo  di  mezzo 
da^lo  stesso  lato  e  di  là  si  parte  per  arrivare  al  commutatore  del 
secondo  candelabro.  In  questo  e  negli  altri  la  corrente  segue  la  stessa 
via  e  cosi  accade  per  Tultimo,  ma  con  la  differeiìza  che  vi  è  un  solo 
filo  di  ritorno;  la  corrente  torna  quindi  alla  macchina  per  mezzo  del 
fi^lo  U  traversando  Telettro-calamita  A.  Si  vede  che  in  questo  pas-* 
saggio  la  corrente  percorre  le  linee  intere  del  diagramma.  Se  quando 
le  candele  1  sono  bruciate  si  cambia  il  commutatóre  H  e  si  fa  ar- 
rivare la  corrente  da  L'",  essa  terrà  un  cammino  del  tutto  simme- 
trico alla  prima  accennata  dalie  linee  tratteggiate  e  verrà  ad  ali- 
mentare le  candele  2.  Il  ritorno  avverrà  come  precedentemente  col 
filo  L'.  Suppongasi  adesso  che  la  corrente  arrivando  da  V  (linee 
intere)  e,  facendo  ardere  le  candele,  1,  accada  un  improvviso  spegni- 
mento, questo  sarà  subito  annunciato  nella  sala  delle  macchine  dalla 
soneria  T;  la  prima  cura  sarà  di  mettere  il  commutatore  H  su  V  e 
così  si  accenderanno  tutte  le  candele  2,  dì  guisa  che  T  illuminazione 
sarà  stata  interrotta  solo  per  brevissimo  tempo  e  dopo  si  chiuderà 
con  una  caviglia  a  vite  il  foro  di  ogni  candelabro  che  divide  1  due  pezzi 
staperiori  del  suo  commutatore.  Il  pezzo  di  destra,  come  sì  vede  nel 
disegno,  è  in  comunicazione  con  la  candela  3;  da  ciò  risulta  che, 
dopo  questa  nuova  disposizione  dei  commutatori  00',  se  al  momento 
che  le  candele  sono  bruciate  6i  spinge  nuovamente  il  chiavistello  di 
H  0ul  conduttore  L",  la  corrente  passerà  in  tutte  le  candele  3.  Se 
allora  si  riuniscono  anche  i  due  pezzi  inferiori  dei  commutatori  in  0', 
siccome  quello  di  sinistra  ò  in  relazione  con  la  candela  4,  un  nuovo 
mutamento  del  commutatore  H  accenderà  tutte  le  candele  4. 

È  dunque  possibile  in  una  sola  sera  di  accendere  le  quattro  can- 
dele di  una  sola  lampada.  Ma  all'Havre  ciò  non  fa  menomamente  bi- 
sogno; l'illuminazione  dura  solo  tre  ore;  due  candele  dunque  sono 
più  che  suflScienti  e  ordinariamente  dall'ofiScina  si  fa  passare  la  cor- 
rente dall'una  all'altra.  Questo  metodo  che  abbiamo  descritto  ò  oltre- 
modo utile  nel  caso  dì  qualche  sinistro  accidente. 

In  ciascun  commutatore  dei  candelabri  il  pezzo  superiore  di  si- 
nistra e  quello  inferiore  di  destra  possono  essere  riuniti  col  mezzo 
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di  una  caviglia  a  vite,  corrispondente  ognuna  al  pezzo  di  mezzo. 
Queste  due  comunicazioni  sono  fatte  nell*  intento  di  eliminare  la  lam- 
pada di  circuito  tanto  quando  la  corrente  passa  da  L'^  come  quando 
traversa  U'\  La  disposizione  dei  sei  circuiti  è  la  stessa  di  quella 
descritta  testé;  tutti  i  fili  arrivano  prima  alla  tavola  E  che  sostiene 
tutti  i  manubri.  Anche  le  elettro-calamite  A  e  i  commutatori  H,  tutti 
col  numero  d*ordine,  sono  collocati  gli  uni  accanto  agli  altri  neirof- 
ficina,  di  modo  che  la  manovra  in  tal  modo  è  facilissima. 

I  conduttori  escono  insieme  e  poi  si  diramano  verso  i  vari  punti 
ai  quali  sono  destinati.  Questi  conduttori  sono  stati  posti  anche  nel- 
r  interno  de'  bacini  e  sotto  le  dighe  ;  è  stato  quindi  necessario  di  tu- 
telarli dagli  urti.  Per  questa  ragione,  formati  coi  soliti  conduttori 
della  luce,  sono  stati  coperti  prima  di  canapa,  poi  di  ferro  galva- 
nizzato, poscia  di  nuovo  con  la  canapa  e  per  ultimo  con  la  compo- 
sizione Clarke.  Nei  punti  ove  i  cavi  debbono  essere  riuniti  l'uno  con 
l'altro  sotto  il  terreno,  per  evitare  le  impiombature,  è  stato  tenuto 
il  sistema  del  quale  vedesi  lo  spaccato  nella  figura  3. 

AA  è  una  specie  di  cilindro  in  terra,  alto  circa  50  centimetri, 
che  si  mette  nel  terreno  e  vi  si  fanno  penetrare  dalla  parte  infe- 
riore le  due  cime  del  cavo  che  si  vogliono  riunire.  Allora  si  versa 
del  gesso  fino  a  circa  un  terzo  dell'altezza  del  cilindro;  sopra  lo 
strato  del  gesso  si  scopre  il  cavo  e  si  uniscono  i  due  conduttori  con 
un  serrafilo  e  si  immerge  tutto  nella  parafiSna,  e  dopo  si  empie  il  ci- 
lindro colla  pece  o  col  vischio.  Un  coperchio  di  lamiera,  con  un  foro 
nel  mezzo  e  che  arriva  a  livello  del  terreno,  chiude  questa  camera. 
Questa  innovazione  utile  ò  stata  fatta  nelle  lampade.  Al  globo  di  un 
solo  pezzo,  come  quelli  dell'Opera,  ò  stata  sostituita  una  lanterna 
sferica  divisa  in  quattro  parti  da  un  telaio  di  ferro;  uno  di  questi 
settot*i  sferici  si  può  aprire  e  cosi  si  possono  agevolmente  rinnovare 
le  candele.  I  cristalli  in  generale  sono  opachi,  tranne  quelli  che  sono 
di  colore  rosso  e  verde,  e  che  servono  di  guide  per  le  manovre.  Da 
quanto  abbiamo  detto  si  desume  con  qual  cura  questo  lavoro  è  stato 
condotto.  Le  difficoltà  furono  vinte  e  gli  apparecchi  agiscono  con 
piena  soddisfazione  di  tutti.  L'effetto  prodotto  è  veramente  magni- 
fico. Le  navi  entrano  quasi  con  la  stessa  facilità  di  giorno  come  di 
notte,  e  merita  elogi  tanto  l'amministrazione  dei  Ponts  et  chaussées, 
che  iniziò  i  lavori,  quanto  l'ingegnere  signor  Descamps  che  ha  con- 
dotta l'impresa  a  cosi  buona  fine. 
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Dai  giornali  d'Italia  pervenutimi  in  questi  ultimi  mesi  ho  rilevato 
potersi  ormai  dire  un  fatto  compiuto  la  fusione  delle  due  grandi  Com- 
pagnie  nazionali  di  navigazione  a  vapore  Rubattino  e  Florio.  Ho  accolto 
con  gioia  questa  notizia  che  mi  conforta  a  sperare  in  un  avvenire 
prossimo  Tapparizione  anche  in  Shanghai  di  piroscaii  mercantili  co- 
perti dalla  bandiera  nazionale  e  per  conseguenza  un  primo  e  più 
importante  passo  ali*  sviluppo  di  relazioni  commerciali  tra  T Italia 
e  i  due  imperi  deir  estremo  Oriente. 

Uavvocato  Branchi  trovandosi  reggente  del  regio  consolato  in 
Shanghai  in  un  elaborato  rapporto  commerciale  del  28  dicembre  1876 
trattò  a  fondo  e  con  molta  verità  di  apprezzamenti  la  convenienza 
che  vi  sarebbe  stata  per  la  linea  Rubattino  di  estendere  i  suoi  viaggi 
sino  in  Cina,  facendo  però  punto  d'arrivo  e  partenza  Shanghai  an- 
ziché Hong-Kong.  Dello  stesso  argomento  ho  incidentalmente  discorso 
anche  io  in  un  altro  mio  rapporto  del  5  giugno  1880.  Richiaman- 
domi ad  entrambi,  e  più  specialmente  a  quello  del  signor  Branchi, 
credo  superfluo  rivangare  l'argomento  con  tutte  le  considerazioni  e 
i  dati  contenuti  in  quei  due  scritti,  ma  esprimo  il  pieno  convincimento 
in  cui  sono  che  T  intrapresa  sarebbe  coronata  di  buon  successo  se  non 
immediatamente,  dopo  un  tempo  assai  breve  di  esercizio. 

É  ben  inteso  che  io  non  fondo  questa  mia  opinione  unicamente 
sulle  risorse  che  potrebbe  offrire  alla  linea  di  navigazione  il  solo  svi- 
luppo del  commercio  diretto  ch'essa  creerebbe  immancabilmente  tra 
l'Italia  e  queste  remote  «contrade.  Per  quanto  questo  traffico  tra  i 
due  paesi  potesse  eccedere  nell'avvenire  le  più  indomite  speranze, 
non  sarebbe  mai  tale  da  alimentare  per  sé  solo  la  linea  italiana  e 
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giustificare  i  sagrifizi  ch'essa  comporterebbe.  Si  potrebbe  bensì  torre 
a  calcolo  sin  d*ora  un  grande  vantaggio  immediato,  qualora  V  industria 
serica  italiana  si  decidesse  ad  acquistare  direttamente  sul  mercato 
stesso  di  produzione  la  materia  prima  necessaria  al  suo  lavoro.  In  tal 
caso  i  vapori  ituli^Qi  troverebbero  già  qui  una  buona  base  di  noli  per 
ritalia,  dalle  10  alle  12  mila  balle  di  seta  greggia  consumata  dalle 
nostre  fabbriche  e  di  cui,  ad  eccezione  di  un  2000  balle  o  meno,  spe- 
dite di  qui  direttamente  in  Italia  per  la  Peninsulare^  tutto  il  resto  vi 
capita  per  la  via  di  Francia.  La  compagnia  Florio-Ruba^tino  riven- 
dicherebbe a  sé  il  largo  profitto  dbe  le  altre  compagnie  di  naviga- 
zione ricavano  ora  dal  trasporto  di  questa  merce  afiluente  in  Lombardia 
per  via  indiretta  alla  ragione  di  nolo  di  3  iaéls,  cioè  21  iì^anchi  per 
balla.  Nel  mio  rapporto  sopra  citato  bo  dimostrato  come  il  precipuo 
motivo  d'uno  stato  di  cose  sì  anormale,  che  ci  fa  gratuitamente  di- 
pendere dai  mercati  rivali  e  crea  una  considerevole  passività  s^Ua 
nostra  industria,  sia  la  mancanza  in  Shanghai  di  un'  agenzia  serica 
italiana,  o  almeno  d' una  poderosa  casa  commerciale  di  commissioni. 
Non  sarebbe  ora  il  caso  per  una  ditta  eminente,  diretta  da  uomini 
di  alte  vedute,  di  grandi  iniziative  e  di  gran  senso  pratico,  quali 
sono  i  signori  Rubattino  e  Florio,  d'impiantare  essi  stessi  per  proprio 
conto  un  simile  stabilimento  commerciale  italiano  in  Shanghai?  Il 
gran  prestigio  di  credito  e  la  rispettabilità  che  circonda  il  loro  nome, 
e  una  certa  solidarietà  morale  d'interessi  che  si  creerebbe  natural- 
mente tra  la  loro  linea  di  navigazione  in  Cina  e  i  setificii  lombardi, 
non  mancherebbe  di  far  affluire  alla  loro  ditta  in  Shanghai  tutti  gli 
acquisti  diretti  o  indiretti  di  sete  greggio  che  la  nostra  industria 
serica  ora  fa  in  Shanghai  stessa  e  in  Francia  mercè  l'opera  e  col 
profitto  di  case  estere.  Anche  riducendola  a  metà,  la  commissione 
di  compra  su  tali  acquisti,  secondo  i  prezzi  vigenti  in  Shanghai,  sa- 
rebbe di  3  0  4  cento  mila  franchi  l'anno.  Il  nolo  poi,  calcolato  su 
sole  IO  mila  balle,  ammonterebbe  a  30  mila  taels,  cioè  210  mila 
franchi. 

Ma  quanto  precede  sarebbe  soltanto,  lo  ripeto,  un  benefizio  par- 
ziale della  intrapresa.  Ve  ne  sono  altri  molto  più  rilevanti.  Vi  è  anzi 
tutto  il  nolo  intermedio  per  e  da  l' Europa,  India,  Indo-Cina  e  Giava. 
Sarebbe  un  errore  il  credere  che  le  linee  a  vapore  che  attualmente 
approdano  a  Shanghai  bastino  a  esuberanza  al  trafilco  locale.  Un 
vasto  emporio  come  questo,  testa  di  linea  e  rappresentante  ogni  anno 
un  miliardo  di  franchi  di  traffico,  può  alimentare  i  noli  d' un  navìglio 
a  vapore  assai  maggiore  dell'attuale,  e  ne  valga  a  prova  il  fatto  che 
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altre  compagnie  sono  obbligate  quasi  ad  ogni  viaggio,  specialmente 
nei  mesi  estivi,  a  lasciare  indietro  molte  merci  per  conservare  lo  spazio 
necessario  a  quelle  che  debbono  prendere  lungo  la  via.  Ho  interpel- 
lato in  questi  giorni  varie  case  importanti  di  qui,  e  sono  state  unanimi 
in  rispondermi  che  sarebbe  un  gran  benefìzio  pel  commercio  della  Cina 
e  una  intrapresa  sicura  lo  stabilimento  d*  una  nuova  grande  linea  a 
vapore  cino-europea  oltre  le  due  già  esistenti.  Si  aggiunge  a  questo 
che  r  importanza  commerciale  di  Shanghai  aumenta  ogni  anno  e  au- 
menterà anche  di  più  in  un  avvenire  non  remoto,  quando  le  ferrovie, 
che  ormai  possono  considerarsi  come  decretate  in  massima,  faranno 
convergere  a  Shanghai  tutto  il  thè  che  ora  è  esportato  direttamente 
da  Hankow  e  dagli  altri  porti  del  Yang-tse. 

In  secondo  luogo  deve  prendersi  in  considerazione  un  avveni- 
mento di  grandissima  importanza  per  una  compagnia  italiana  di  na- 
vigazione a  vapore  per  Testremo  Oriente  che  faccia  Genova  testa  di 
linea  nel  Mediterraneo.  Intendo  dire  il  traforo  del  Gottardo.  Esso , 
avrebbe  per  conseguenza  immancabile  il  farle  consegnare  in  Shanghai, 
di  preferenza  ad  ogni  altra  linea,  tutto  il  thè  e  la  seta  destinata  alla 
Svizzera  (Basilea)  e  alla  bassa  Germania  e  il  farle  esportare  da  Ge- 
nova tutte  le  merci  (per  esempio  i  drappi)  che  la  Germania  ora  spe- 
disce in  Cina  e  nel  Giappone  per  la  via  d*  Amburgo  o  d*  Inghilterra 

Havvi  finalmente  altro  profitto  di  grande  momento  per  la  com- 
pagnia Florio-Rubattino.  Con  T  estendersi  sino  a  Shanghai,  e  mercè 
una  succursale  sino  al  Giappone,  essa  eserciterebbe  la  più  lunga  linea 
non  interrotta  di  navigazione  a  vapore  che  ora  esista  nel  mondo. 
Andrebbe  nientemeno  che  da  Nuova  York  a  Yokohama,  dairestremo 
occidente  alFestremo  oriente  e  potrebbe  in  conseguenza  trasportare 
da  sé  sola,  senza  dipendere  da  aicun*alti*a  compagnia  per  trabalzi, 
senza  alcun  ritardo,  deterioramento  o  spese  di  ostellaggio  e  trasporto 
dei  colli  in  ferrovia,  qualunque  merce  che  dalla  Cina  fosse  spedita 
in  America  o  viceversa.  Ora  è  a  sapersi  che  il  commercio  di  qui  non 
lascia  sfuggirsi  alcuna  occasione  d'eseguire  i  suoi  scambi  con  T  America 
per  la  via  del  canale  di  Suez,  piuttosto  che  per  quella  di  San  Fran- 
cisco. Né  ciò  parrà  strano  quando  si  sappia  il  modo  come  le  merci 
della  Cina  sono  spedite  a  Nuova  York  per  la  via  transpacitìca.  Da 
Shanghai  vanno  a  Yokohama  a  bordo  dei  vapori  della  compagnia 
giapponese  Mitsu-Bishi,  In  Yokohama  sono  trasbordate  su  i  vapori 
della  Orientili  and  Occidental^  ovvero  della  Pacific  Mail  sino  a  San 
Francisco.  In  San  Francisco  è  necessario  subire  anzi  tutto  la  verifica 
della  dogana  e  quindi  avere  colà  un  corrispondente  che  attenda  ai 
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ricevimento  del  collo  e  alle  pratiche  doganali  e  la  cui  opera  natural- 
mente deve  avere  una  remunerazione.  Credo  che  si  debba  anche  pagare 
un  diritto  di  wharfage  o  di  Storage  pel  tempo  che  i  colli  restano  in 
deposito  presso  la  dogana  di  San  Francisco.  Eseguita  finalmente  la 
verifica  essi  sono  spediti  a  Nuova  York  per  mezzo  della  ferrovia 
del  Pacifico  a  piccola  velocità.  Si  calcola  in  media  un  45  giorni  la  durata 
del  trasporto  da  Shanghai  a  Nuova  York. 

Ognuno  vede  oltre  a  tutti  i  fastidi  e  ai  deterioramenti  che  accom- 
pagnano questo  itinerario,  e  che  si  evitano  mercè  la  spedizione  per 
la  via  transatlantica^  la  spesa  maggiore  di  nolo  eh'  esso  esige.  Infatti 
la  quota  di  nolo  del  thè  da  Shanghai  a  Nuova  York,  coi  vapori  della 
Pacific  Mail  e  deìV  Orientai  and  Occidental,  è  di  Is.  7,10  per  tonnel- 
lata di  40  piedi  cubici,  mentre  con  un  vapore  oceanico  che  vi  vada 
pel  canale  di  Suez  la  quota  non  è  mai  più  di  4  Is.  per  la  stessa  ton- 
nellata. Per  la  seta  poi  le  rate  della  Pacific  e  della  Orientai  and  Oc- 
cidental, via  San  Francisco,  sono  di  circa  nove  dollari  americani 
(45  fr.)  per  balla,  calcolata  a  112  libbre  inglesi  di  peso  lordo,  cioè 
a  otto  centesimi  di  dollaro  la  libbra;  pel  canale  di  Suez  di  4  taels 
(28  fr.)  la  balla  se  il  trasporto  si  fa  per  via  indiretta,  cioè  con  tra- 
sbordo in  Francia  o  in  Inghilterra,  ma  se  si  fa  per  via  diretta,  ossia 
con  gli  stessi  vapori  che  prendono  la  merco  in  Shanghai,  il  nolo  è 
di  soli  10  scellini  maggiore  che  pel  thè,  cioè  di  Is.  4,10  al  massimo 
per  tonnellata  di  40  piedi  cubici.  É  vero  che  per  la  via  di  Suez  il 
trasporto  dura  una  quindicina  di  giorni  di  più  che  per  San  Fran- 
cisco, ma  trattandosi  di  merci,  come  thè  e  seta,  che  non  deteriorano 
per  protratta  navigazione,  T  indugio  è  di  ben  lieve  importanza  pel 
commercio. 

Ciò  premesso  risulta  chiara  la  posizione  eccezionalmente  van- 
taggiosa che  assumerebbe  in  Shanghai  la  linea  italiana,  pel  fatto  che 
non  vi  esiste  sinora  alcuna  altra  che  vada  periodicamente  e  regolar- 
mente da  Shanghai  a  Nuova  York  e  viceversa.  Essa  sarebbe  la  prima 
e  la  sola.  Arrivano,  bensì,  in  questo  porto  da  Londra  durante  la  si a- 
gione  cosi  detta  del  thè  e  della  seta  (dal  maggio  al  novembre)  vapori 
inglesi  delle  due  compagnie  Glen  Line  e  Cosile  Line  e  ne  ripartono 
sovente  con  pienissimi  e  ricchissimi  carichi  per  Nuova  York.  Ma  trat- 
tasi di  approdi  eventuali,  d' un  trafl3co  direi  quasi  d' opportunità,  su 
cui  il  commercio  locale  non  può  mai  contare  in  anticipazione,  né  con 
certezza,  circa  V  epoca  precisa  degli  arrivi.  É  ben  chiaro  quindi  che 
una  linea  regolare  e  costante  finirebbe  col  monopolizzare  tutti  questi 
noli,  della  importanza  dei  quali  può  aversi   un*  idea  rifiettendo  che 
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le  esportazioni  da  Shanghai  per  l'AmePica  del  Nord  rappresentano 
ogni  anno  una  media  di  cinquanta  milioni  di  franchi.  Ho  proposto  il 
seguente  quesito  ai  capo  d'una  delle  principali  e  più  antiche  case  ame- 
ricane stabilite  in  Shanghai  :  —  Se  esistesse  una  linea  di  vapori  che 
facesse  viaggi  periodici  tra  Shanghai  e  Nuova  York  pel  canale  di 
Suez,  quanta  parte  credete  voi  che  trasporterebbe  delle  merci  espor- 
tate da  Shanghai  air  America  del  Nord  ?  —  Mi  ha  risposto  :  —  Con 
viaggi  bimensili  le  prenderebbe  tutte  e  non  lascerebbe  nulla,  quasi 
nulla  ai  vapori  transpacìfici.  Con  viaggi  mensili  ne  prenderebbe  di 
certo  75,  o  per  lo  meno  60  0(0.  — 

Ma  v*ha  di  più.  Vi  è  da  considerare  anche  il  lato  inverso  della 
quistione:  intendo  dire  i  noli  di  Nuova  York  per  Hong-Kong  e 
Shanghai.  Se  la  lunga  conoscenza  che  ho  del  mercato  americano  non 
m'inganna  io  reputo  che  appena  la  compagnia  Florio>Rubattino  an- 
nunziasse in  Nuova  York  Testensione  della  sua  linea  sino  ai  porti  della 
Cina,  con  un  solo  trasbordo  su  bastimenti  propri  da  effettuarsi  nel 
Mediterraneo,  vedrebbe  affluire  a  sé  una  grandissima  parte  delle  co- 
tonine americane  e  altre  merci  che  ora  pervengono  in  Cina  per  la 
via  di  California  o  in  rotta  indiretta  pel  canale  di  Suez.  Tutto  il  com- 
mercio d*esportazione  degli  Stati  Uniti  in  Cina  ascende  ora  alla  somma 
di  circa  40  milioni  di  franchi  Tanno,  su  cui  i  tessuti  in  cotone  rap- 
presentano essi  solo  più  di  30  milioni.  É  degno  di  nota  1*  incremento 
progressivo  annuale  di  queste  importazioni  di  tessuti  americani  in 
Cina.  Lo  trascrivo  qui  sotto,  parendomi  un  buon  argomento  in  so- 
stegno della  mia  tesi.  Nel  1876  furono  importate  in  Cina  274  025  pezze 
di  tessuti  americani  in  cotone,  nel  1877  ne  furono  importate  611  762, 
nel  1878  888  951,  nel  1879  1373553  e  nel  1880  circa  2000000. 

Stabilito  periodicamente  questo  traffico  tra  Shanghai  e  Nuova 
York  si  avrebbe  l'ottimo  risultato  che  le  due  grandi  antiche  linee 
italiane  testò  fuse  assieme  si  alimenterebbero  e  completerebbero  a 
vicenda.  E  ciò  senza  tema  di  concorrenza  seria  nello  stato  attuale 
delle  cose.  La  Peninsulare  e  le  Messaggerie  possono  bensì,  se  lo  vo- 
gliono, intraprendere  il  trasporto  di  merci  a  Nuova  York  trasbordan- 
dole su  vapori  d'altre  compagnie  in  Europa,  e  ne  hanno  infatti  ca- 
ricate talvolta  ih  mancanza  d'altre  occasioni  più  favorevoli  pel  com- 
mercio locale.  Ma  esse  che  il  più  sovente  sono  astrette  a  rifiutare 
in  Shanghai  carichi  per  l'Europa  o  per  le  Indie  non  potranno  né  vor- 
ranno mai  assumere  sul  serio  i  noli  di  merci  per  l'America.  E  quando 
anche  lo  volessero  non  potrebbero  mai  farlo  nelle  stesse  condizioni 
di  speditezza  e  di  profitto  che  la  compagnia  Florio- Rubattino,  la  quale 
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offrirebbe  alle  merci  il  vantaggio  di  condurle  a  destino  con  mezzi 
molto  più  diretti,  senza  quasi  alcun  trasbordo  e  ad  ogni  modo  senza 
alcun  trasporto  per  ferrovia,  e  procurerebbe  poi  a  sé  stessa  il  van- 
taggio dMncassare  tutto  intero  il  nolo  per  proprio  conto. 

Ho  accennato  dianzi  alla  convenienza  d'una  linea  succursale  pel 
Giappone.  Essa  infatti  sarebbe  il  complemento  della  intrapresa.  La 
Peninsulare  e  le  Messaggerie  marittime  francesi  hanno  tale  succur- 
sale in  Hong-Kong.  Se  non  che,  divergendo  in  questo  dalla  opinione 
del  signor  Branchi,  io  penso  che  anche  la  linea  sussidiaria  italiana 
dovrebbe  partire  da  Shanghai  e  non  da  Hong-Kong.  In  quest'ultimo 
porto  vi  sarebbe  troppa  concorrenza,  poiché,  oltre  alle  due  suddette, 
la  compagnia  giapponese  Mitsu-Bishi  e  le  compagnie  americane  Pa- 
cific  Mail  ed  Orientai  and  Occidental,  vi  spediscono  anch'esse  perio- 
dicamente i  loro  vapori.  In  Shanghai,  per  contrario,  la  sola  linea  che 
faccia  traffico  tra  i  due  imperi  è  la  giapponese  ed  è  considerata 
insufficiente  ai  bisogni  del  mercato  locale.  Inoltre,  partendo  da  Shan- 
ghai, la  succursale  servirebbe  Nagasaki  e  tutti  i  porti  del  mare  interno 
sino  a  Yokohama,  invece  d'andare  direttamente  a  questo  ultimo  porto 
soltanto  come  fanno  i  vapori  che  salpano  da  Hong-Kong.  Ciò  è  tanto 
vero  che,  se  sono  bene  informato,  le  Messaggerie  marittime  si  pro- 
pongono di  trasferire  quanto  prima  la  loro  linea  succursale  da  Hong- 
Kong  a  Shanghai. 

Ma  io  debbo  dire,  allo  stesso  tempo,  che  non  considero  assolu- 
tamente necessario  lo  stabilimento  immediato  di  questa  linea  secon- 
daria. Le  compagnie  inglese  e  francese  non  l'hanno  instituita,  se  non 
erro,  che  dopo  qualche  anno  d'esercizio.  Altrettanto  potrebbe  fare  la 
compagnia  italiana,  entrando  nel  frattempo  in  qualche  accordo  con 
la  Mitsu-Bishi,  o  con  le  due  compagnie  americane,  pel  trasporto 
delle  merci  da  e  per  il  Giappone.  Dopo  qualche  tempo,  quando  le 
sue  operazioni  in  Cina  avessero  preso  uno  sviluppo  sufficiente, 
potrebbe  attendere  all'impianto  di  questa  linea  complementare,  al 
servizio  della  quale  basterebbero  due  soli  vapori  di  dimensioni  non 
grandi. 

Perchè  la  compagnia  italiana  potesse  ottenere  in  Cina  risultati 
veramente  buoni  dovrebbe  fare  viaggi  fissi  e  per  lo  meno  mensili. 
Tre  0  quattro  viaggi  l'anno  soltanto  di  semplice  esperimento  attirano 
sempre  poca  clientela  e  non  sono  mai  una  prova  sicura.  Ma  se  non 
fosse  possibile  stabilire  di  botto  dodici  viaggi  l'anno,  che  il  numero 
ne  sia  limitato  a  sei.  Se  non  che,  invece  di  renderli  bimensili,  io  con- 
siglierei ch'essi  avessero  luogo  tutti  durante  i  sei  mesi  della  estra- 
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zione  del  thè  e  della  seta,  cioè  dal  maggio  a  tutto  ottobre,  con  un 
riposo  completo  dal  novembre  a  tutto  aprile. 

Mi  fo  lecito  ancbe  di  dare  un  altro  suggerimento.  Se  la  ditta 
Florio-Rubattino  non  volesse  o  potesse  fondare  in  Shanghai  Tagen- 
zia  commerciale  di  cui  ho  discorso  al  principio  di  questo  rapporto, 
da  essere  allo  stesse  tempo  Tufficio  di  navigazione  della  compagnia, 
agenzia  che  le  darebbe  subito  una  buona  base  di  noli  nella  esporta- 
zione delle  sete  greggio  per  l'Italia,  io  opinerei  che  pei  primi  anni 
almeno,  invece  di  spedire  de' suoi  rappresentanti  in  Shanghai  e  in 
Hong-Kong,  affidasse  i  suoi  interessi  a  qualcuna  delle  più  eminenti  e 
più  solide  case  estere  di  qui.  Se  una  di  tali  case  accettasse  Tincarico 
si  otterrebbero  subito  due  grandi  vantaggi:  il  primo  è  il  credito  e  pre- 
stigio che  darebbe  sin  da  principio  alla  intrapresa  Y  intervento  diretto 
d*una  di  tali  case  primarie;  il  secondo  è  la  clientela  della  casa  stessa 
con  tutte  le  sue  dipendenze  in  Hong-Kong  e  nei  porti  principali  della 
Cina  e  del  Giappone.  Le  linee  inglesi  Glen  e  Cosile  non  hanno  alcun 
agente,  loro  inviato,  in  Shanghai,  ma  hanno  appunto  affidato  i  loro 
interessi  a  qualche  casa  commerciale  di  primo  ordine. 

Si  abbia  per  fermo  che  nel  redigere  questo  rapporto  io  non  sono 
stato  sedotto  da  alcuna  falsa  illusione,  non  sono  stato  animato  da 
alcun  sentimento  d'esagerato  ottimismo  o  da  futile  scopo  di  far  sen- 
sazione. Esso  è  il  risultato  soltanto  d'un  freddo  e  calmo  convincimento 
in  me  destato  dall'evidenza  de'  fatti  che  ho  sotto  gli  occhi  da  circa 
tre  anni  e  pel  quale  non  esito  di  osservare  anche  una  volta  che  una 
linea  di  navigazione  a  vapore  italiana  in  Cina,  che  abbia  le  risorse 
della  compagnia  Florio-Rubattino  e  che  adempia  alle  condizioni  da 
me  esposte  di  sopra,  incontrerebbe  un  largo  e  sicuro  successo.  Sarei 
pronto  ad  assumere  tutta  la  responsabilità  morale  del  fatto. 


/shj 


Shanghai,  luglio  1881. 


Ferdinando  De  Luca 

Ministro  residente  in  Cina. 
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J  T'«  INFLEXIBLE  y  —  Il  17  ottobre  alle  7  di  mattina  la  corazzata  a 
torri  Infleanbl^jQientò  gli  ormeggi  e  diresse  per  la  baia  di  Stokes 
allo  scopo  di  effettuare  le  prove  ufficiali  della  sua  macchina.  Le  due 
eliche  della  nave  sono  mosse  da  due  macchine  indipendenti  a  tre  ci- 
lindri, uno  ad  alta  e  due  a  bassa  pressione.  I  cilindri  ad  alta  pres- 
sione hanno  un  diametro  di  70  pollici  (m.  U8),  quelli  a  bassa  pres- 
sione 90  pollici  (m.  2,28)  e  la  corsa  dello  stantuffo  è  di  4  piedi  (m.  1,22). 
Il  vapore  dei  cilindri  a  bassa  pressione  passa  in  condensatori  sepa- 
rati,  che  hanno  una  superficie  dì  raffreddamento  di  16  000  piedi  qua- 
drati, traverso  ad  un'unione  di  tubi  di  3(4  di  pollice  (m.  0,019)  di 
diametro  esterno  ;  il  numero  di  questi  tubi  in  ogni  condensatore  non 
è  minore  di  6650. 

Il  vapore  è  fornito  da  12  caldaie. 

Il  mare  era  perfettamente  calmo  e  spirava  una  leggiera  brezza 
della  forza  4,  dal  sud-est,  e  per  conseguenza  a  dritta  della  prora  o 
a  sinistra  della  poppa  durante  le  corse  della  nave  sul  miglio  misurato. 

I  risultati  delle  prove  per  le  prime  4  corse  a  tutta  forza  furono 
ì  seguenti: 

Rivoluzioni 

Elica  di  dritta  Elica  di  sinistra  Velocità  mg. 

IO  miglio 71,96  70,30  12.371 

20       .► 71,65  71,00  18,950 

30       » 72,55  71,49  12,766 

4P       » 7i,46  71,40  12.676 

Media  .  .   .    12,774 

Vapore  in  caldaie,  pressione  libb.  58,25     Macch.  di  destra    Macch.  di  sinistra 

v««*,x  f  *  Pfor* ^.12  27,31  pollici 

^"®*®  j  a  poppa 27,37  26,37     ìd. 

Rivoluxioni  al  minato 72,15  71,04 

Pressioni  medi,  [  «J^--,;  ;  ;  ;  ;  ;  ;  ;  ;  ;  ;  ;  «-^  ^-^  ^■ 

Cavalli  indicati  sviluppati  |  5l^J-r,ne:  !    2?^  1^ 

Totale  cavalli  indicati 40S7  3947 

Totale  per  le  due  macchine    .   .  .    8034 

Velocita  della  nave 12,774 
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La  macchina  ha  pienamente  risposto  e  superato  le  condizioni  del 
contratto. 

Sebbene  r  Inflexible  non  avesse  le  sue  munizioni  a  bordo  e  por- 
tasse solo  850  tonnellate  di  carbone,  cioè  300  di  meno  del  suo  com- 
pleto carico,  la  sua  immersione  era  di  24  piedi  e  2  pollici  a  prora 
e  26  piedi  e  2  pollici  a  poppa;  da  questo  ne  veniva  che  le  parti  su- 
periori delle  eliche  erano  immerse  per  4  piedi  e  11  pollici. 

Oltre  alla  piccola  velocità  venne  notato  un  fatto  più  grave,  cioè 
che  per  effettuare  la  prima  cor^a  da  ovest  a  est  fu  necessario  per 
mantenere  la  nave  in  linea  retta  dare  \W  di  timone  a  dritta  nella 
corsa  a  levante  e  nella  corsa  a  ponente  18^  di  timone  in  senso  op- 
posto: si  osservò  inoltre  che  anche  le  eliche  non  funzionavano  esat- 
tamente, quantunque  la  differenza  in  un  minuto  fosse  insensibile.  Questo 
fatto  colpì  tutti  coloro  che  si  trovavano  a  bordo  e  fu  attribuito  in 
parte  alla  corrente  e  in  parte  al  vento  e  si  stimò  che  questa  diver- 
genza portasse  la  diminuzione  di  1  miglio  sul  cammino  della  nave. 

Prima  di  partire  V  Inflexible  aveva  un  piccolo  cannone,  sistemato 
sul  cielo  di  ciascuna  torre,  connesso  ai  grossi  cannoni  da  80  ton- 
nellate, in  modo  da  riprodurre  esattamente  i  movimenti  in  direzione 
ed  elevazione  di  questi  ultimi. 

Questa  sistemazione  esclusivamente  per  iscopo  d'esercizio  non 
rendeva  necessario  di  far  fuoco  coi  grossi  cannoni,  risparmiando  in 
questo  modo  le  grosse  cariche  e  i  proietti,  nonché  delle  avarie  alla 
nave.  Lo  stesso  si  fece  a  bordo  del  Neptune,  del  Dreadnoughi  e  della 
Devastation,  e  fu  stabilito  di  adottare  questo  sistema  a  bordo  di  tutte 
le  navi  a  torri. 

Traversata  da  Giliilterra  a  Malta.  ^-  Una  lettera  di  un  ufficiale 
deìVlnfle,vible  mostra  che  i  risultati  ottenuti  in  quest'ultima  tra- 
versata non  furono  cosi  soddisfacenti  come  quelli  che  si  ebbero  nel 
tragitto  da  Plymouth  a  Gibilterra. 

In  un  articolo  comparso  nel  Western  Morning  News  egli  dice: 

«  V  Inflexible  lasciò  Gibilterra  sabato,  29  ottobre,  e  a  velocità 
ridotta  diresse  per  Malta.  La  domenica  il  tempo  era  il  più  bello  che 
si  potesse  desiderare,  ma  nei  due  giorni  susseguenti  esso  si  mantenne 
come  nel  canale  della  Manica,  cioè  fì:*eddo  e  piovoso.  In  queste  cir^ 
costanze  il  mare  crebbe  e  fece  vedere  che  la  nave  non  era  cosi  stabile 
come  i  risultati  ottenuti  nella  baia  di  Biscaglia  facevano  sperare. 

»  Le  oscillazioni  della  nave  erano  ampie  e  veloci  ed  arrivarono 
a  17°  da  un  lato  ed  a  15^  dall'altro. 

»  L'utilità  della  camera  d'acqua  è  perciò  considerata  dubbia, 
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ma  in  proposito  nulla  si  può  assicurare,  non  avendo  ancora  fatto 
esperimenti  comparativi  senza  di  essa.  Col  mare  e  col  vento  di 
prora  moderati  la  nave  beccheggiava  considerevolmente  e  la  so- 
prastruttura di  prora  era  continuamente  bagnata.  Durante  la  crociera 
fu  fatto  un  tentativo  per  provare  le  qualità  della  nave  alla  vela; 
essa  venne  prestamente  all'orza  e  si  fermò  improvvisamente,  poscia 
gradatamente  venne  a  poggia,  nella  qual  posizione  essa  rimase,  es- 
sendo impossibile  di  togliervela  per  farla  muovere  in  altra  direzione. 
»  Essendo  in  queir  istante  sopravvenuta  una  boriana,  furono  in- 
terrotti degli  ulteriori  tentativi  e  si  continuò  la  via  per  Malta.  » 

Juitime  prove  di  velocità.^  Siamo  informati  dal  segretario  del- 
Tammiragliato  che  V InfleonlmQ-reaXizzò  nelle  prove  ufficiali  fatte  sul 
miglio  misurato  a  Malta  la  velocità  media  di  13^8  con  uno  sviluppo 
medio  di  7871  cavalli  indicati. 

La  velocità  massima  fu  di  14,25  ed  il  massimo  sviluppo  di  8098 
cavalli  indicati. 


LA  CORVETTA  CORAZZATA  «  ALMIRANTE  BROWN  ».  —  Da  una  recente  memoria 
del  signor  J.  D.  A.  Samuda,  costruttore  navale,  letta  alla  Institution 
of  Naval  Architects  di  Londra,  togliamo  i  seguenti  cenni  intorno  a 
questa  nave  da  lui  disegnata  e  prossima  ad  essere  messa  in  mare 
per  commissione  del  Governo  argentino,  1  quali  ci  sembrano  molto 
interessanti  rispetto  ai  buoni  risultati  che  sono  da  attendersi  dalFac- 
ciaìo  adoperato  largamente  nelle  costruzioni  navali. 

VAlmirante  Brown  sarà  la  prima  nave,  in  ordine  di  tempo,  a 
scafo  tutto  d'acciaio  e  corazzata  con  lastre  acciaiate.  Mercè  la  leg- 
gerezza unita  alla  buona  resistenza  del  materiale  impiegatovi  essa 
avrà  alcuni  notevoli  vantaggi  sopra  qualsivoglia  altra  nave  del  suo 
stesso  ordine  e  di  eguale  portata,  costruita  per  lo  innanzi,  in  ispecie, 
rispetto  alla  potenza  dell'armamento,  all'efficacia  della  difesa  e  alla 
provvista  del  combustibile.  I  seguenti  dati  generali  dimostrano  ciò  a 
prima  vista. 

Dimensioni  e  potenza  offensiva  e  difensiva  : 

Piedi- pollici 

Lunghezza  fra  le  perpendicolari 240,00 

Larghezza  al  baglio^  maestro,  alla  linea  di  galleggia- 
mento       50,00 

Altezza  della  sezione  maestra 23,11 
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Immersione  in  pieno  carico:  Pìedi-poUìci 

a  poppavia  p.  20  e  6  poli,  j  

a  pruavia     »  19  e  6     >     \  * 

Elevazione  del  bordo  sulla  linea  d*  immersione      .    .        7,6 

Tonnellate 

Dislocamento  in  pieno  carico 4200 

Cav.  vap. 

Forza  indicata 4500 

Velocità  presunta,  con  900  tonnellate  di  peso  morto 

Miglia  l'ora 

a  bordo 13  Vi 

Numero 

Equipaggio  completo 230 

Armamento.  —  Sei  pezzi  di  11  pollici  e  tonnellate  11  Vs,  a  re- 
trocarica, in  batteria  centrale;  due  simili  sopra  coperta,  uno  a  prora 
ed  uno  a  poppa,  ed  altri  sei,  pure  sopra  coperta,  di  pollici  4  Vt»  col- 
locati sui  fianchi.  La  disposizione  di  quest'armamento  è  tale  che  al- 
meno  cinque  pezzi  possono  tirare  ad  un  tempo  in  direzione  della 
linea  di  chiglia  e  che  adoperando  tutti  i  pezzi  si  ha  un  completo 
sviluppo  circolare  dei  fuochi. 

Altezza  della  corazza  sulla  linea  di  galleggiamento  Piedi-poUici 

a  mezzanave 13,6 

Id.       a  prua  e  a  poppa 3,0 

Profondità  della  corazza  sotto  la  detta  linea    .    .  4,0 

Spessezza  delle  piastre  acciaiate  poste  sul  mezzo  pollici 

della  nave 9       e  6 

Id.       sulla  prua  e  sulla  poppa 7,6  V2  e  5 

Id.       sui  lati  della  batteria 8      e  6 

Id.       sulle  estremità    id 7       e  6 

Corazza  orizzontale  d'acciaio  nei  ponti  superiore 

ed  inferiore 1  Vs  e  1  V4 

Id.       sopra  la  batteria Vs 

Grossezza  del  materasso  di  legno  teak 11  e  8 

Ripartizione  dei  pesi:  Tonnellate 

Scafo 1310 

Lastre  della  corazza,  perni  e  chiavarde 690 

Materasso              id.              id.                85 

Corazzatura  orizzontale  dei  ponti  superiore  e  inferiore 

e  al  di  sopra  della  batteria 231 
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Tonnellata 

Alberi,  vele,  sartiame,  eco 30 

Ancore  e  canapi 50 

Battelli,  cucina,  ecc 29 

Fodera  di  legno  e  zinco 105 

Macchine,  caldaie  e  pezzi  di  ricambio 750 

Armamento,  cannoni,  munizioni  e  piccole  armi,  car- 
bone, equipaggio,  fornimenti,  ecc.,  acqua  per  quat- 
tro settimane,  provviste,  liquori,  ecc.  per  dodici 
settimane,  materiali  delle  maestranze  ed  altri  og- 
getti di  magazzino 900 

4180 
Margine 20 

4200 


Lo  scafo  é  intieramente  di  acciaio  Siemens  e  la  spessezza  delle 
lastre  del  fasciame  varia  da  Vg  a  Vie  di  pollice,  eccetto  quelle  che 
stanno  sotto  alla  corazza,  le  quali  sono  grosse  1  pollice.  Questa  è  for- 
mata da  lastre  acciaiate  e  si  estende  per  la  lunghezza  di  120  piedi: 
hannovi  parecchie  paratie  corazzate  trasversali  per  la  completa  difesa 
delle  macchine,  delle  caldaie  e  dei  magazzini.  La  spessezza  di  9  pol- 
lici data  alle  suddette  piastre  presenta  la  stessa  resistenza  alla  pe- 
netrazione che  si  avrebbe  da  piastre  di  ferro  di  12  pollici,  vale  a 
dire  elidesse  non  sono  forate  da  un  proietto  scagliato  lor  contro  da 
un  pezzo  di  12  tonnellate  ad  avancarica  alla  distanza  di  10  yards, 
mentre  i  maggiori  pezzi  di  questa  nave,  sebbene  non  pesino  più  che 
tonnellate  11  V2»  possono  forar  corazze  di  ferro  di  pollici  13,3  alla 
distanza  di  70  yards,  la  qual  forza  di  penetrazione  corrisponde  a  quella 
che  hanno  i  cannoni  d'ordinanza  inglesi  ad  avanca^rica  di  18  tonnellate. 

L'autore  calcola  che  se  nella  struttura  di  questa  nave  si  fosse 
adoperato  il  ferro  invece  delFacciaio,  la  robustezza  e  la  resistenza 
alla  penetrazione  ch'essa  or  possiede  non  si  sarebbero  raggiunte  se  non 
accrescendo  di  circa  un  quarto  la  grossezza  dello  scafo  e  di  circa  un 
terzo  il  peso  della  corazzatura  ;  il  che  avrebbe  fatto  crescere  di  circa 
510  tonnellate  il  peso  del  materiale  adoperato,  per  portare  il  quale 
sarebbesi  dovuto  aumentare  le  dimensioni  dello  scafo,  in  guisa  da 
aggiungere  altre  350  tonnellate  per  tale  ingrandimento.  Ciò  avrebbe 
richiesto  circa  1000  tonnellate  di  maggior  dislocamento  e  la  forza 
motrice  sarebbesi  dovuta  aumentare  di  altri  500*  cavalli-vapore  per 
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poter  conservare  la  stessa  velocità;  quindi,  stante  il  maggior  con- 
sumo del  combustibile,  la  nave  invece  delle  650  tonnellate  di  carbone 
che  adesso  ha  ne'  suoi  magazzini,  avrebbe  dovuto  portarne  720,  per 
essere  in  grado  di  compiere  la  stessa  lunghezza  di  tragitto  senza 
bisogno  di  rifornirsi. 

La  lettura  fatta  dal  signor  Samuda  termina  con  queste  parole  : 
<  Io  ho  udito  esprimere  il  dubbio  che  non  possa  farsi  sicuro  asse- 
gnamento sulle  strutture  di  acciaio  come  su  quelle  di  ferro;  ma  la 
mia  propria  esperienza  di  molti  anni  mi  ha  convinto  che  un  tal 
dubbio  non  deve  omai  più  sussistere,  in  ispecie  per  l'acciaio  Siemens- 
Martin.  Questo  materiale  è,  sotto  ogni  aspetto,  superiore  al  ferro,  a 
confronto  del  quale  possiede  un  terzo  più  di  resistenza  allo  stira- 
mento, è  assai  più  duttile,  così  a  freddo  come  a  caldo,  e  può  essere 
ben  lavorato  freddo  anche  dove  il  ferro  ha  bisogno  d'essere  riscal- 
dato. In  nessun  caso  poi  questo  materiale  ha  dato  indizio  di  rapido 
deperimento,  purché  sia  ben  preparato  e  garantito  con  verniciatura.  » 

(DsAV Engineering)  —  G.  B. 

NUOVA  RIPARTIZIONE  DELLA  FLOTTA  FRANCESE.  —  Il  programma  del  1872  è 
stato  ultimamente  modificato,  e  vi  è  stata  introdotta  anche  una  nuova 
nomenclatura.  Il  nuovo  programma  è  questo: 

26  corazzate  di  squadra  (più  una  corazzata  di  1**  ordine);  10  co- 
razzate di  stazione  (più  una  corazzata  di  2*^  ordine);  12  guardacoste; 
10  incrociatori  a  batteria;  16  incrociatori  a  barbetta;  16  esploratori 
di  squadra;  16  avvisi  e  cannoniere  di  stazione;  10  grandi  trasporti;  16 
piccoli  trasporti;  40  bastimenti  di  flottiglia;  60  torpediniere. 

La  dijQTerenza  principale  nelle  cifre  sta  in  ciò,  che  le  corazzate  di 
squadra,  gl'incrociatori  e  i  guardacoste  sono  diminuiti. 

LA  FLOTTA  RUSSA.  —  Oggidì  in  Russia  non  si  costruisce  nessuna 
nave  di  grande  importanza;  le  sole  navi  in  costruzione  sono  due 
incrociatori  corazzati  per  metà  della  classe  del  Minin.  Per  ora  il 
dipartimento  della  costruzione  navale  può  dirsi  che  non  esista,  perchè 
non  è  stato  ancora  destinato  un  successore  all'ammiraglio  Popof. 
E  chiaro  che  una  flotta  non  può  mantenersi  in  condizioni  vera- 
mente efficaci  senza  continue  aggiunte.  Dopo  il  varamento  della 
fregata  Duke  of  Edimòurgh,  avvenuto  nel  1875,  nulla  di  nuovo  è 
stato  fatto  per  la  flotta  russa.  Nei  sette  anni  trascorsi  da  quel  va- 
ramento l'Inghilterra  ha  costruito  un'intera  flotta  di  navi  da  guerra, 
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alle  quali  la  Russia  non  ha  nulla  da  opporre.  La  sola  forza  fiavale 
che  essa  ha  è  concentrata  in  venti  incrociatori,  composti  di  fregate 
mezzo  corazzate,  clippers,  e  navi  mercantili  trasformate.  Ma  ancho 
rispetto  a  questa  la  decadenza  sarà  rapida  se  nessun  bastimento  nuovo 
verrà  aggiunto  alla  flotta,  perocché  il  varamento  di  sole  due  fregate 
corazzate  nel  1884  non  potrà  supplire  all'inevitabile  sciupio  cui  an- 
dranno soggetti  in  questo  intervallo  i  venti  incrociatori. 

TORPEDINIERE  IN  RUSSIA.  —  La  Russia  ha  nominato  una  Commissione 
per  raccogliere  i  risultati  dei  recenti  esperimenti  con  torpedini  e  tor- 
pediniere airestero  negli  ultimi  13  mesi.  Un'altra  Commissione  è  stata 
incaricata  di  riordinare  il  servizio  torpediniere  russo  per  dare  al  per- 
sonale un  indirizzo  più  pratico.  Si  vuole  estendere  il  corso  d*  istru- 
zione di  un  anno.  Neirinverno  saranno  vendute  a  Cronstadt  12  tor- 
pediniere vecchie  e  nella  primavera  la  flotta  del  Baltico  sarà  au- 
mentata di  20  torpediniere  di  nuova  costruzione. 

(DaìV  United  Service  Gazette). 

« 

TORPEDINIERA  DANESE.  —  Una  grande  torpediniera  fu  costruita  ora  a 
Chiswick  dal  signor  Thornycroft,  la  quale  differisce  dal  tipo  usuale 
delle  odierne  torpediniere,  non  solo  per  la  sua  grandezza,  essendo 
essa,  probabilmente,  la  torpediniera  di  maggior  grandezza  fra  quelle 
ora  esistenti,  ma  per  la  natura  del  suo  armamento  e  per  le  partico- 
lari sue  disposizioni  a  bordo. 

La  torpediniera  é  lunga  110  piedi  e  larga  12  e  sposta  55  tonnel- 
late avendo  a  bordo  tutti  i  suoi  pesi  ed  essendo  pronta  al  combatti- 
mento. 

Questo  spostamento,  come  ben  si  vede,  supera  di  molto  quello 
delle  torpediniere  di  1*^  classe  inglesi,  che  non  è  che  di  33  tonnellate. 

Si  può  notare  che  la  sua  larghezza  è  alquanto  minore  di  quella 
delle  usuali  torpediniere^  la  ragione  di  questo  fatto  è  che  solo  la  lar- 
ghezza di  12  piedi  è  quella  che  permette  ad  una  torpediniera  di  pas- 
sare sotto  gli  archi  dei  ponti  di  strade  ferrate  in  Danimarca,  avendo 
il  governo  danese  intenzione  di  portare  tutte  le  torpediniere  di  que- 
sta classe  sopra  appositi  carretti  da  una  parte  all'altra  delle  coste, 
poiché  anche  supponendo  che  il  nemico  conosca  l'esatto  numero  delle 
torpediniere  danesi,  non  arriverà  certamente  a  sapere  il  luogo  dove 
esse  stanno,  e  in  questo  modo  è  soggetto  ad  essere  sempre  attaccato 
in  qualunque  parte  della  costa. 
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^armamento  di  questa  nuova  torpediniera  consiste  in  4  siluri 
Whitehead  di  nuovo  modello  (19  piedi  di  lunghezza  e  15  pollici  di 
diametro)  che  sono  lanciati  da  due  tubi  con  apparecchio  di  lancio 
Whitehead  situati  sulla  prora.  In  questi  tubi  il  siluro  stesso  agisce 
da  pistone,  e  Tarla  ad  una  pressione  di  circa  1  72  atmosfere  è  im- 
messa nel  tubo  dalla  parte  posteriore  della  torpedine  e  la  spinge 
fuori  alle  volte  con  una  velocità  di  30  miglia. 

Al  principio  del  combattimento  due  dei  siluri  sono  già  pronti  per 
il  lancio,  gli  altri  due  sono  nella  camera  dei  siluri  su  appositi  car- 
retti e  in  modo  che,  quando  i  due  siluri  sono  già  lanciati,  i  secondi 
possono  essere  messi  nei  tubi  senza  bisogno  di  esporre  la  gente  man- 
dandola sul  ponte. 

Sul  cielo  della  torre  di  governo  è  sistemata  una  mitragliera 
Hotchkiss  di  1  pollice  e  mezzo. 

Lo  scafo  è  in  acciaio  accuratamente  galvanizzato  e  diviso,  come 
in  tutte  le  torpediniere  Thornycroft,  in  numerosi  scompartimenti 
stagni  col  mezzo  di  paratie  e  mezze  paratie. 

Questi  scompartimenti  possono  esser  messi  in  comunicazione  fra 
loro  con  un  gran  serbatoio  nella  camera  della  caldaia,  da  dove  l'acqua 
può  essere  estratta  col  mezzo  delle  pompe  della  macchina. 

Ma  ad  impedire  che  delle  falle  eventuali  possano  mettere  in 
pericolo  la  sicurezza  della  torpediniera  sono  stati  sistemati  nelle  dif- 
ferenti parti  di  essa  5  grandi  tubi  espulsorii  a  vapore  e  ciascuno  ca- 
pace di  espellere  20  tonnellate  d'acqua  all'ora. 

La  torpediniera  può  portare  10  tonnellate  di  carbone  sufficienti 
per  un  percorso  di  miglia  1200  a  11  miglia  di  velocità  all'ora. 

La  sua  velocità  alle  prove  ufficiali  risultò  di  20  miglia  all'ora. 

'TpÌLISCHERIII  a  bordo  delle  navi/—  Furono  fatte  recentemente  delle 
prove  per  constatare  l'effettoprodotto  sui  palischermi  a  bordo  delle 
corazzate  che  portano  dei  cannoni  dalle  30  alle  80  tonnellate  di  peso, 
dal  grande  spostamento  d'aria  prodotto  dallo  sparo,  e  si  trovò  che 
sovente,  se  non  sempre,  essi  rimanevano  completamente  o  in  parte 
danneggiati. 

Alcuni  di  essi  a  bordo  del  Neptune  per  questa  ragione  furono 
resi  inservibili  solo  dopo  pochi  colpi.  Oltre  a  ciò  il  pericolo  maggiore 
per  i  palischermi  d'una  nave  è  causato  dalle  mitragliere  nemiche,  le 
quali,  lanciando  una  vera  pioggia  di  proietti,  possono  danneggiare  e 
rendere  inutile,  nei  primi  cinque  minuti  dell'azione,  tutto  ciò  che  a 
bordo  è  vulnerabile. 


CRONACA.  173 

Per  potere  avere  delle  imbarcazioni  che  possano  resistere  allo 
sparo  dei  grossi  cannoni,  si  provò  a  mettere  a  bordo  del  Neptune  un 
battello  pieghevole  (folding  galles)  di  26  piedi  nella  stessa  posizione 
che  prima  occupava  una  delle  ordinarie  imbarcazioni  di  bordo  e  sic- 
come air  istante  dello  sparo  esso  presentava  una  minor  superficie  al- 
raria  violentemente  spostata,  si  trovò  che  rispondeva  bene  allo  scopo. 

Ma  vi  era  sempre  Taltro  pericolo,  cioè  quello  prodotto  dalle  mi- 
tragliere, sebbene  considerevolmente  diminuito  dalle  minori  dimen- 
sioni presentate  dal  battello  Berthon  quando  è  piegato.  Allora  Tam- 
miraglio  Lyder,  comandante  in  capo  del  dipartimento  di  Portsmouth, 
propose  al  signor  Berthon  di  cercare  di  applicare  alle  grosse  navi 
ciò  eh*  egli  aveva  precedentemente  fatto  per  le  torpediniere,  cioè  di 
costruire  delle  imbarcazioni  che  si  potessero  situare  sotto  coperta  a 
riparo  della  corazza. 

I  perfetti  risultati  che  hanno  ottenuto  i  battelli  bipartiti  che  por- 
tano tutte  le  torpediniere  francesi,  inglesi  ed  austriache,  e  che  ora 
saranno  messi  a  bordo  anche  di  quelle  italiane,  stimolarono  a  co- 
struire una  grande  imbarcazione  composta  di  tre  parti,  lunga  31  piedi 
e  capace  di  essere  stivata  sotto  coperta.  Tale  palischermo  fu  dise- 
gnato e  costruito  dal  signor  Berthon  nelle  officine  della  Compagnia 
dei  lavori  a  Ramsey,  per  V  Inflexible,  e  fu  situato  a  bordo  di  quella 
nave  appunto  quando  partiva  da  Spithead.  Le  dimensioni  del  pali- 
schermo sono:  lunghezza  31  piedi,  larghezza  8,3,  profondità  3,10,  e  può 
portare  sicuramente  40  uomini. 

Esso  può  essere  lanciato  in  mare  tanto  avendo  collegate  insieme 
le  tre  sezioni  a  bordo,  come  pure  lanciandole  separatamente  e  colle- 
gandole a  mare.  In  questo  modo  sì  ottenne  che  se  una  di  esse  fosse 
resa  inutile,  le  altre  due  sarebbero  ancora  servibili.  Se,  per  esempio, 
la  sezione  di  mezzo  fosse  danneggiata  potrà  essere  tolta  e,  unendo  fra 
loro  la  parte  di  poppa  e  di  prora,  si  formerà  un  perfetto  palischermo, 
più  piccolo  del  primo,  ma  altrettanto  sicuro. 

Oltre  a  ciò  Finterò  corpo  del  palischermo  è  diviso  in  24  cellule 
d'aria  separate,  le  quali  lo  rendono  insommergibile.  Le  sue  qualità  ma- 
rine provate  con  grosso  mare  nelFuscire  da  Spithead  col  signor  Ber- 
thon a  bordo  furono  trovate  soddisfacentissime.  Preso  a  rimorchio 
da  un  vapore,  quantunque  il  mare  fosse  grossissimo  e  rotto,  non  im- 
barcò una  goccia  d'acqua.  (Times). 

/^APPARÉCCHIO  PNEUMATICO.^^^^a  direzione  delle  costruzioni  a  Porstmoutli 
dcQ  una  splendida  ap^i^ione  del  potere  pneumatico  sulle  navi  da 
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guerra  che  sono  al  disarmo.  Fino  ad  ora  quando  doveansi  muovere 
le  torri  del  Dreadnought  e  manovrarne  i  cannoni  per  iscopo  di  eser- 
cizio, et*a  necessario  di  produrre  il  vapore  nella  caldaia  ausiliaria,  ed 
in  conseguenza,  tanto  i  tubi  di  vapore  quanto  1*  intera  macchina  della 
nave,  erano  soggetti  ad  un  continuo  uso  e  consumo. 

Si  fece  un  esperimento  per  sostituire  alFordinario  motore,  che 
minacciava  di  nuocere  seriamente  alla  macchina  della  nave  prima  che 
questa  fosse  armata,  un  altro  motore  qualunque  che  evitasse  simile 
inconveniente  e  lo  si  trovò  utilizzando  l'aria  compressa  che  serve  per 
gli  argani  e  per  le  porte  dei  bacini  e  che  agisce  ordinariamente  ad 
una  pressione  di  60  libbre  per  pollice  quadrato. 

Un  tubo  fu  connesso  col  corpo  della  macchina  principale  (che  è 
alimentata  da  4  accumulatori)  e  trasportava  Taria  ai  congegni  della 
torre  e  dei  cannoni  passando  attraverso  il  bacino  e  per  le  cubie  della 
nave. 

1  risultati  ottenuti  furono  cosi  soddisfacenti  che  lo  stesso  appa- 
recchio fu  stabilito  per  tutte  le  navi  in  disarmo. 

V^SPERIMENTI  DI  LUCE  ELETTRICA  A  BORDO  DEL  «  SULTAM  »7/-  Furono  fatti 
a  bordo  di  questa  nave  degli  esperimenti  di  luce  eléwfica  per  ciò  che 
riguarda  la  scoperta  di  torpediniere  nemiche. 

Come  sono  sistemate  fino  ad  ora  le  lampade  elettriche,  esse  e  gli 
uomini  occorrenti  per  il  loro  maneggio,  sono  esposti  ai  colpi  delle 
mitragliere  delle  torpediniere,  perocché  la  stessa  luce  elettrica  indica 
esattamente  la  loro  posizione. 

Si  venne  perciò  nella  determinazione  di  esperimentare  la  luce 
elettrica  riflessa.  A  tale  scopo  si  dispose  un  tubo  di  ferro  di  3  piedi 
e  7  pollici  di  diametro,  capace  appunto  di  contenere  una  delle  lenti 
di  grandezza  ordinaria,  in  modo  che  uscisse  dal  boccaporto  prodiero  e 
si  estendesse  dal  corridore  fino  a  due  piedi  al  di  sopra  del  fumaiuolo 
(quando  era  abbassato).  La  parte  del  tubo  compresa  fra  il  ponte  su- 
periore ed  il  corridore  si  fece  amovibile  per  le  diverse  collocazioni 
delle  lampade,  ecc.  La  lampada,  una  di  quelle  del  professore  Monier, 
era  difesa  da  qualunque  avaria,  perchè  fissata  sopra  un  sostegno  in- 
ternamente al  tubo  stesso  fra  i  due  ponti;  i  carboni  erano  disposti 
obliquamente  ed  in  modo  da  poterli  girare  a  volontà  secondo  le  esi- 
genze della  pratica.  Al  di  sotto  della  lampada,  e  precisamente  in  fondo 
al  tubo,  vi  era  un  riflettore  piano-concavo  e  immediatamente  al  di 
sopra  uno  diottrico  (sen);  la  parte  superiore  del  tubo  era  sormontata 
da  una  enfila  di  ferro  quadrata  alta  circa  4  piedi,  la  quale  poteva  gi- 
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rare  in  qualunque  direzione  intorno  al  tubo  sopra  una  guida  di  ferro  ; 
internamente  ad  essa  venne  fissato  su  di  un  perno  centrale  uno  spec- 
chio largo  3  piedi  ed  alto  4,  il  quale  dalle  diverse  posizioni  che  poteva 
prendere  proiettava  la  luce  riflessa  alFesterno  sotto  qualunque  angolo 
di  depressione  od  elevazione  che  si  desiderava. 

La  corrente  era  generata  da  uno  degli  apparecchi  ordinari,  cioè 
una  macchina  Grammo  col  motore  Brotherhood. 

Gli  esperimenti  diedero  eccellenti  risultati,  ma  converrà  ripeterli 
per  potere  adottare  il  miglior  sistema  di  lenti. 

r  (Army  and  Navy  Gazette),  ^^ 

j^VK  NEBBIA  E  LA  BUSSOLA^— -  Non  pochi  marinari  ancor  oggi  credono 
che  la  nebbia  possa  ayjgrare  le  indicazioni  della  bussola.  Intorno  a 
siffatta  opinione,  già  da  molto  tempo  dimostrata  erronea  dalle  argo- 
mentazioni scientifiche,  non  sarà  inutile  far  vedere  con  un  esempio 
com'essa  possa  generarsi  nella  mente  dei  navigatori.  A  questo  pro- 
posito il  capitano  J.  H.  Malet  della  marina  mercantile  inglese  rife- 
risce il  seguente  caso  occorsogli  in  un  recente  viaggio  a  Boston. 

Il  tempo  era  nebbiosissimo  da  parecchi  giorni,  con  rare  e  brevi 
rischiarate,  allorché  in  prossimità  del  capo  Sable  si  fecero  alcuni  scan- 
dagli da  cui  si  dedusse  che  la  posizione  rilevata  col  mezzo  della  stima 
era  esattissima.  Se  non  che  nel  pomeriggio  di  quello  stessei  giorno 
l'immagine  del  sole  essendosi  mostrata  per  pochi  minuti,  ma  tuttavia 
sempre  ravvolta  nella  nebbia,  si  fecero  le  osservazioni  azimutali  e 
ne  risultò  un  errore  di  circa  una  quarta  nella  indicazione  della  bus- 
sola. Il  capitano  soggiunge  ch'egli  accinge  vasi  a  cambiar  la  sua  rotta, 
allorché  la  nebbia  essendosi  di  repente  dissipata  al  di  sopra  del  luogo 
ove  trovavasi  la  nave,  si  poterono  fare  nuove  osservazioni,  e  queste 
gli  mostrarono  che  non  oravi  alcun  errore  nel  punto  preso  col  cal- 
colo di  stima.  Il  signor  Malet  quindi  osserva  che  contingenze  simili 
a  questa  possono  aver  nel  passato  indotto  in  equivoco  quei  marinari 
che  hanno  attribuito  un  supposto  errore  della  bussola  all'influenza 
della  nebbia,  mentre  invece  l'errore  esisteva  nelle  osservazioni  astro- 
nomiche a  causa  delia  refrazione  prodotta  dalla  nebbia  nella  imma- 
gine del  sole.  /(Dal  Nautical  Magazine).    J 

/IL  CANALE  INTEROCEANICO.y-  La  grande  impresa  che  si  deve  allo 
ingegno  infaticabile  der^ignor  Lesseps  sta  per  uscire  dal  periodo 
degli  studi  preparatori  per  entrare  in  quello  dei  grandi  lavori.  Molti 
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vapori  trasportano  già  a  Colon-Aspinwall  V  immenso  materiale  oc- 
corrente e  il  signor  A.  Reclus,  agente  superiore  della  Compagnia,  è 
venuto  in  Francia  per  raccogliere  la  gente  necessaria  per  i  lavori. 

Prima  di  ogni  altra  cosa  è  stata  tracciata  una  linea  colle  biffe, 
lungo  Tasse  presunto  del  canale,  poi  è  stata  aperta  una  trincea  lon- 
gitudinale ed  alcune  trincee  trasversali  in  mezzo  ad  un  terreno  in- 
gombro da  una  vegetazione  rigogliosissima;  quindi  è  stata  fatta  la 
livellazione  del  tracciamento  e  T  idrografia  dei  due  porti  e  de^tìumi 
che  il  canale  costeggia  o  traversa;  sono  stati  compiuti  gli  scandagli 
non  solamente  nelfasse,  ma  anche  a  dritta  e  a  sinistra  per  andare 
in  traccia  del  terreno  più  acconcio;  sono  stati  fatti  anche  gli  studi 
per  la  scelta  del  luogo  ove  sarà  la  barriera  e  il  bacino  delTAlto  Gha- 
gres  e  determinati  i  punti  ove  passeranno  le  ferrovie  per  mettere 
in  comunicazione  i  cantieri  ;  furono  anche  costruiti  de*  luoghi  appositi 
per  il  trasporto,  de'  bacini  per  lo  sbarco  a  Colon-Aspinwall,  costruite 
le  tettoie,  le  case  per  gii  operai,  gli  spedali,  ecc.  Mentre  facevasi  tutto 
ciò  sbarcavano  le  rotaie  d'acciaio,  le  locomotive,  le  barche  a  vapore, 
gli  scavatori,  i  cavafanghi  e  le  case  di  legno.  Questi  sono  i  lavori 
compiuti  nei  primi  sette  mesi  dei  1881,  diretti  dai  valenti  signori 
Cou\reux  e  Hersent  e  da  altre  intelligenti  persone. 

Giudichiamo  opportuno  di  esaminare  i  risultamenti  di  questi  studi 
preliminari  attenendoci  al  Bollettino  del  Canale  interoceanico. 

L'idrografia  della  baia  di  Colon,  finora  imperfetta,  è  stata  fatta 
di  nuovo  dal  signor  Duboc,  sottotenente  di  vascello. 

Il  sorgi tore,  che  è  tra  la  punta  di  Toro  all'ovest  e  l' isola  di  Man- 
zanillo  all'est,  è  esposto  solo  ai  venti  che  spirano  dal  nord-nord-est 
al  nord-nord-ovest  passando  dal  nord;  ma  i  colpi  di  vento  di  quella 
direzione,  chiamati  Nortes,  per  buona  ventura  rarissimi,  e  che  infu- 
riano nel  novembre  e  nel  dicembre,  sono  i  più  temibili,  perché  su- 
bitanei e  senza  segni  precursori  sollevano  il  mare  e  gettano  alla 
spiaggia  le  navi  che  non  hanno  avuto  tempo  di  cercarsi  un  riparo 
o  di  prendere  il  largo.  Una  corrente  continua  abbastanza  rapida,  che 
viene  dall'ovest,  circonda  la  baia  dalia  punta  Toro  sino  al  faro  di 
Manzanillo  e  la  scava  sempre  più  dalla  parte  ovest,  mentre,  al  con- 
trario, la  riempie  da  quella  est  Secondo  il  Duboc,  da  questa  duplice 
azione  dei  venti  e  delle  correnti  ne  viene  la  necessità  per  impedire 
che  il  canale  s' ingombri,  di  scavarlo  più  che  sia  possibile  nella  terra- 
ferma e  quanto  meno  si  può  nella  baia,  e  fare  in  modo  che  segua 
la  costa  est  e  cercare  che  sbocchi  vicino  ai  fondi  di  9  o  10  metri^ 
cioè  a  1000  metri  circa  al  sud  dell'isola  di   Manzanillo.  Il  margine 
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ovest  deirestremità  del  canale  verrebbe  difeso  da  una  diga  lunga 
1300  metri  circa,  la  quale  fermerebbe  i  depositi  trascinati  dalla  cor- 
rente. L'entrata  sarebbe  riparata  da  un  argine  di  900  metri  che  si 
dipartirebbe  dalla  punta  del  faro,  volgendosi  a  ovest-sud-ovest  per 
circa  600  metri,  e  ripiegandosi  verso  il  sud  in  guisa  che  questa  en- 
trata fronteggierebbe  il  sud-ovest  e  sarebbe  cosi  schivato  qualunque 
movimento  di  risacca  neir  interno  del  canale. 

Gli  scandagli  più  importanti  sono  stati  quelli  fatti  nella  Culebra. 
In  quella  regione  sono  disposti  sei  pozzi  fra  i  51  e  56  chilometri  del 
tracciamento.  Quello  che  è  più  innanzi  degli  altri,  il  30  di  giugno 
aveva  raggiunta  la  profondità  di  metri  50,15,  dopo  aver  trovato  a 
metri  43,70  una  roccia  durissima;  nell'altro  a  metri  23,85  è  stato 
trovato  un  altro  banco  di  roccia,  anche  quella  durissima,  della  spes- 
sezza di  metri  2,15,  poi  un  ammasso  di  argilla  scura  e  di  frammenti 
di  roccie.  Un  altro  banco  di  durissima  roccia  è  stato  traversato  fra 
le  altezze  di  metri  29,15  e  metri  30,35.  Finalmente  il  trapano  si  è 
imbattuto  in  un  terzo  banco  a  metri  31,10.  Gli  altri  foramenti  finora 
hanno  trovato  solamente  un  ammasso  argilloso. 

Dal  fin  qui  detto  s'intende  che  la  parte  massiccia  della  Culebra 
è  formata  da  argilla  mista  di  noduli  rocciosi,  talvolta  d'indole  dole- 
ritica,  talvolta  trachitica.  La  qual  formazione  procede  evidentemente 
dalla  decomposizione  sotterranea  della  roccia  ignea,  alla  quale  tutte 
le  indagini  geologiche  anteriori  assegnano  precisamente  quest'indole 
doleritica  o  trachitica. 

La  linea  del  canale  sarà  necessariamente  divisa  in  sezioni  come 
fu  fatto  per  quella  del  canale  di  Suez  e  ogni  sezione  sarà  denotata 
dal  carattere  particolare  del  profilo-  e  dei  terreni  da  scavare.  Il  porto 
di  Golon-Aspinwall  sarà  il  luogo  ove  sbarcherà  la  gente  addetta  ai 
lavori  e  per  questo  scopo  la  Compagnia  ha  stabilito  una  banchina 
per  fare  accostare  le  navi,  delle  tettoie  per  tenere  al  riparo  il  ma- 
teriale e  delle  strade  per  riunire  la  banchina  con  la  ferrovia  del- 
l'istmo. La  prima  sezione  si  stendei'à  fra  Colon-Aspinwall  e  Gatun, 
che  è  un  villaggio  posto  al  nono  chilometro  sulla  sinistra  sponda  del 
fiume  Chagres.  Di  faccia  al  villaggio  sulla  riva  destra  è  una  spianata 
molto  ariosa,  ove  si  raccoglieranno,  e  già  hanno  incominciato,  circa 
mille  operai,  e  si  chiamerà  Lesseps^Citj/.  Da  quel  punto  si  gode  la 
stupenda  veduta  delle  due  coste  della  vallata.  Le  case  di  legno  che 
furono  ordinate  nell'America  del  Nord  sono  già  arrivate  e  allestite 
e  di  più  si  costruiscono  sul  luogo  stesso  delle  cale  per  i  cavafanghi, 
per  quelli  che  trasportano  gli  sterri  e  le  chiatte  ;  si  tracciano  le  vie  che 
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serviranno  agli  scavatori;  si  costruiscono  i  carri,  le  locomotive,  le 
tettoie  e  i  magazzini.  Sarà  una  piccola  città  che  in  breve  ingrandirà 
come  avvenne  d*Ismailia  sul  canale  di  Suez.  Tutte  queste  costruzioni 
sono  sopra  un  terreno  pieno,  tra  il  fiume  e  la  ferrovia,  quindi  i  mo- 
vimenti del  materiale  saranno  fatti  agevolmente.  Il  fiume  è  naviga- 
bile per  le  grandi  imbarcazioni  fino  sopra  Gatun;  per  tutto  ha  da  7 
a  8  metri  di  fondo,  fuorché  alla  foce,  ove  il  banco  che  si  può  rastel- 
lare  facilmente  ha  un  passo  di  metri  3,50  a  metri  4  che  basta  ai 
rimorchiatori. 

É  chiaro  che  è  molto  utile  di  cominciare  da  questa  sezione,  dacché 
quando  un  tronco  del  canale  sarà  finito  potrà  servire  ai  trasporti  da 
Colon  a  Oatun  con  molto  maggior  vantaggio  che  per  il  corso  sinuoso 
del  Ghangres.  Lo  scavamento  sarà  facile  perchè  il  terreno  è  palu- 
doso per  un  gran  tratto  e  vi  si  trovano  solamente  de*  terreni  d*allu- 
vione,  dell'argilla  e  del  tufo  conchiglifero  di  recente  formazione  che 
sarà  facilmente  rimosso  dai  cavafondi.  Solo  un  pò*  d' impaccio  lo  da- 
ranno le  radici  di  certe  piante.  Si  calcola  che  collocati  due  cavafondi 
alle  due  estremità  di  questa  sezione,  alla  foce  del  Rio  Mindi  e  vicino 
a  Gatun,  si  potrà  avere  in  una  stagione  un  passaggio  della  larghezza 
di  metri  15  e  di  metri  5  di  profondità. 

La  seconda  sezione  stabilita  al  25°  chilometro  sul  fiume  Ghan- 
gres va  da  Gatun  a  Buena- Vista.  Il  materiale  vi  arriverà  già  pre- 
parato da  Gatun;  nondimeno  vi  si  formerà  un  piccolo  centro  di  500 
operai  con  una  officina  secondaria.  La  terza  sezione  arriva  fino  a 
Matachin  al  Ai^  chilometro,  sul  vero  centro  dell'  istmo,  e  diverrà  un 
posto  importantissimo,  non  solo  per  la  sua  posizione  centrale,  ma 
anche  perchè  vi  sarà  costruito  l'argine  per  deviare  il  letto  del  Ghan- 
gres; per  il  che  vi  andranno  circa  mille  operai  e  vi  sarà  una  fon- 
deria per  i  metalli,  delle  fucine,  ecc. 

É  noto  che  il  Congresso  internazionale,  il  quale,  nel  1879,  decise 
la  costruzione  del  canale  interoceanico,  giudicò  necessario  di  deviare 
le  acque  del  Ghangres,  che  con  le  sue  piene  impetuose  impedirebbe 
la  navigazione  e  potrebbe  fare  dei  danni  gravissimi.  In  conseguenza 
sarà  innalzato  un  argine  lungo  circa  metri  500  e  alto  da  metri  38  a 
40,  a  traverso  il  letto  del  fiume  nella  vicinanza  di  Matachin,  pressodié 
nel  punto  ove  il  corso  del  Ghangres  fa  un  angolo  quasi  dritto.  Il  ba- 
cino formato  in  tal  modo  potrà  contenere  quasi  un  miliardo  di  metri 
cubi  d'acqua.  Un  letto  più  piccolo,  scavato  lungo  la  sponda  est,  rice- 
verà dal  bacino  circa  cento  metri  cubi  per  secondo  e  si  scaricherà 
nel  mare  vicino  a  Golon.  Questo  canaletto  potrà  essere  adoperato 
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per  fornire  Tacqua  dolce  non  solo  alla  città  di  Colon,  ma  anco  alle 
navi  di  passaggio  nel  canale. 

Da  Matachin  il  canale  si  allontana  dal  corso  del  Changres  ed 
entra  nel  terreno  pieno  della  Culebra,  seguendo  qaasi  il  letto  del  Rio 
Obispo.  Allora  comincia  quella  grande  trincea  larga  16  chilometri 
con  delle  profondità  che  variano  da  20  fino  a  80  metri.  Ora  il  centro 
principale  degli  scandagli  é  il  villaggio  di  Emperador  al  52°  chilo- 
metro, ma  saranno  creati  dei  posti  vicini  al  villaggio  di  Obispo,  al 
47°  chilometro,  in  un  punto  vicinissimo  alla  Culebra,  al  chilometro 
54°,  e  vicino  al  villaggio  di  Fedro  Miguel,  sul  versante  del  Pacifico; 
al  60*^  chilometro. 

Alla  sezione,  che  è  tra  Fedro  Miguel  e  Panama,  sarà  messo  mano 
da  ultimo  per  avere  agio  di  studiare  accuratamente  la  questione  dello 
sbocco  sulla  costa  del  Pacifico,  non  ancora  decisa  in  modo  definitivo. 
Per  quest'immenso  lavoro  saranno  messe  in  opera,  per  quanto  sarà 
possibile,  le  macchine  che  fecero  buona  prova  per  il  canale  di  Suez, 
cioè  il  cavafango  e  la  macchina  da  scavare.  Con  siffatti  potenti  or- 
digni sarà  cominciato  il  lavoro  del  futuro  canale.  Il  cavafango  sarà 
messo  in  opera  dovunque  vi  è  dell'acqua  per  trasportarla;  nel  ter- 
reni asciutti  fa  mestieri  servirsi  della  macchina  scavatrice.  Ma  questa 
non  ha  presa  fuorché  nelle  terre  più  o  meno  mobili.  Come  faranno 
per  tagliare  le  roccie  durissime  che  fortunatamente  sono  in  minor 
quantità  di  quello  che  da  prima  si  credeva  ?  Secondo  il  sistema  che 
è  stato  tenuto  finora  si  fanno  dei  buchi  con  le  macchine  idrauliche  o 
altre,  poi  vi  si  mettono  delle  cartuccie  di  dinamite  che  manda  in  aria 
i  pezzi  delle  roccie. 

Questo  metodo  può  bastare  all'uopo,  ma  è  lento  e  costa  molto, 
sarebbe  dunque  desiderabile  che  si  trovasse  qualche  sistema  più  ra- 
pido e  noi  crediamo  che  la  scienza  de'nostri  ingegneri  vi  riuscirà 
senza  indugio.  J^^WExploraUon).      ^ 

«UOVI  PROIETTI  DI  FERRO  FUCINATO.  —  Il  Times  racconta  che  furono  fatte 
dall'arsenale  a  Woolwich  parecchie  obbiezioni  intorno  all'uso  dell'ac- 
ciaio nella  costruzione  dei  proietti  e  che  è  stato  ora  proposto  una 
specie  di  ferro  fucinato  per  lo  scopo  anzidetto,  la  cui  natura  è  ancora 
un  segreto,  ma  nella  quale  apparve  chiaramente  la  superiorità  su  qua- 
lunque materiale  fino  ad  ora  adoperato. 

Esso  possiede  in  modo  straordinario  le  due  essenziali  qualità  :  du- 
rezza e  tenacità,  la  qual  combinazione  sembrava  fino  ad  ora  impos- 
sibile. 
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Furono  fatti  degli  esperimenti  e  si  trovò  che  due  dei  proietti 
forniti  di  punta  più  acuta  penetrarono  nella  piastra,  mentre  uno  di 
essi,  quello  cioè  la  cui  punta  era  esageratamente  acuminata,  attra- 
versò completamente  il  bersaglio,  il  cascino  ed  il  sostegno,  risultato 
al  quale  nemmeno  gli  sperimentatori  erano  preparati. 

Il  bersaglio  era  composto  di  due  piastre  di  305  millimetri» 
appoggiate  ad  un  cuscino  e  ad  un  sostegno  ordinario.  Il  cannone  si- 
tuato a  circa  50  metri  dal  bersaglio  era  del  calibro  di  23  c/m  (12  ton- 
nellate) e  si  sa  che  questa  specie  di  cannoni  è  oggi  considerata 
come  fuori  di  categoria  per  quello  che  riguarda  Tefflcacia  perfora- 
trice, poiché  colla  sua  prima  carica  di  50  libbre  di  polvere  peàble, 
col  suo  proietto  del  peso  di  250  libbre,  la  sua  totale  energia  di  1083 
dinamodi,  anche  con  Talta  velocità  iniziale  di  427  m.  per  secondo,  si 
può  considerare  come  insignificante  in  confronto  dei  3483  dinamodi 
del  pezzo  da  43  tonn.  e  dell'enorme  lavoro  di  8430  dinamodi  sviluppato 
dal  cannone  da  40  cent.  ,0  di  81  tonnellate. 

CANNONI  ARMSTRONG.  —  Nel  balipedio  di  Woolwich  si  esegni  una  se- 
conda concludente  serie  d'esperimenti  allo  scopo  di  constatare  la  mas- 
sima resistenza  longitudinale  del  cannone  Armstrong.  La  questione 
della  resistenza  alio  scoppio  ebbe  origine  da  una.  disgrazia  accaduta 
a  bordo  deìVApgamos  nelPultima  guerra  fra  il  Perù  ed  il  Chili,  cioè 
lo  scoppio  di  un  cannone  Armstrong  dì  8  pollici  (20  cent.)  il  quale 
era  sistemato  sul  ponte. 

Il  cannone  usci  all' indietro  dell'anello  degli  orecchioni,  scoppiò 
attraverso  il  bastimento  e  andò  in  mare  dall'altra  parte. 

Nell'osservare  l'anello  degli  orecchioni  si  trovò  ch'esso  s'era  allar- 
gato per  il  troppo  sparare,  ma  non  vi  si  notò  nulla  di  rotto.  Siccome 
il  governo  inglese  comperò  dal  signor  Armstrong  dei  cannoni  simili, 
mostrò  il  desiderio  di  verificare  se  essi  potevano  andar  soggetti  a 
simili  accidenti,  ai  quali,  come  si  può  osservare,  possono  andare  pure 
soggetti  gli  stessi  cannoni  costruiti  a  Woolwich  perchè  gli  orecchioni 
fanno  parte  intrinseca  del  cerchio  esterno  che  è  stretto  completa- 
mente sulla  culatta.  Furono  presi  per  gli  esperimenti  due  dei  nuovi 
cannoni  da  6  pollici  (15  cent)  costruiti  ad  Elswich.  Essi  furono  soli- 
damente assicurati  in  modo  da  non  dar  luogo  ad  alcun  movimento  di 
rinculo  durante  lo  sparo,  e  spararono  IO  colpi  ciascuno  con  grosse 
cariche  e  grossi  proietti  senza  che  si  notasse  alcun  movimento  nel 
cannone  e  nessun  allargamento  nell'anello  degli  orecchioni. 

Il  sistema  di  costruzione  si  può  per  conseguenza  considerare  come 
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sicuro,  nonostante  il  caso  eccezionale  occorso  suìVAngamos  che  di- 
mostra il  contrario. 

^"VELOCITA'  DI  RINCULO  DEGLI  AFFUSTI  DA  CAMpD-  Una  cosa  di  grandissima 
ifzfport&nza  per  an  affusto  per  cannon^^a  campo  è  quella  di  dimi- 
nuirne, per  quanto  è  possibile,  il  peso,  e  ciò  si  può  soltanto  fare  quando 
si  conosce  esattamente  Fazione  e  Testensione  della  sua  forza  di  rin- 
culo. Esiste  ancora  una  lacuna  su  questa  questione.  Cercheremo 
qui  di  definire  razione  e  le  leggi  alle  quali  è  soggetto  il  rinculo  e 
nel  tempo  stesso  di  descrivere  il  principio  e  lo  scopo  a  cui  deve  ri- 
spondere l'affusto  elastico  del  cannone  da  campo. 

La  massima  velocità  di  rinculo,  dalla  quale  fu  calcolato  il  la- 
voro totale,  non  fu  fino  ad  ora  osservata  com'era  il  caso,  con  quella 
del  proietto,  ma  fu  sempre  tratta  dal  principio  dell'eguaglianza  dei 
momenti  del  cannone  e  del  proietto  all'istante  dello  sparo:  in  altri 
termini  la  massima  velocità  di  rinculo  si  otteneva  col  dividere  il 
prodotto  del  peso  del  proietto  per  la  sua  velocità  iniziale  per  il  peso 

del  cannone. 

ÌV  velocità  di  rinculo;  u  ve- 
locità iniziale  del  proietto; 
o  peso  del  proietto;  Wpeso 
del  cannone. 

Dimostreremo  ora  che  questa  formola  non  dà  esattamente  la  ve- 
locità richiesta. 

Era  cosa  generalmente  stabilita  che  la  maggior  pressione  di  rin- 
culo non  doveva  eccedere  la  maggior  pressione,  sviluppata  dai  gas 
svolti  per  Taccensione  della  carica,  sul  fondo  dell'anima;  si  vide 
poscia  che  questa  asserzione  non  corrispondeva  alla  vera  natura  del 
rinculo.  Quando  una  carica  di  polvere  esplode  nell'anima  d'un  can- 
nonoi  il  suo  primo  effetto  è  quello  di  comprimere  il  materiale  che 
forma  la  base  del  proietto  e  in  secondo  luogo  quello  di  vincere  la 
sua  inerzia.  La  stessa  pressione  continua  poscia  ad  agire  sul  proietto 
come  una  forza  acceleratrice,  mentre  nel  tempo  stesso  il  ritorno  del 
proietto  alla  sua  forma  primitiva  (in  virtù  dell'elasticità)  va  in  op- 
posizione a  detta  pressione,  e  per  mezzo  di  queste  due  azioni  com- 
binate il  proietto  nel  lasciare  la  bocca  da  fuoco  ha  tutta  l'energia 
sviluppata  dalla  pressione  dei  gas  nell'anima. 

Per  mezzo  di  parecchio  Otservazioni,  che  procedono  da  questa, 
fu  determinato  che  il  proietto  lascia  la  bocca  del  cannone  nell'istante 
in  cui  il  cannone  stesso  comincia  a  dare  indietro,  quindi  l'inerzia  del 
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pezzo  è  vìnta  soltanto  dopo  rìntervallo  di  tempo  occorrente  al  proietto 
per  percorrere  Tanima.  Il  cannone  da  dieci  pollici  pesa  134  volte  il 
suo  proietto  e  ciò  spiega  il  fatto  che  mentre  la  pressione  dei  gas  ha 
solo  il  tempo  di  completare  la  prima  meta  deirazione  d'urto  sul  can- 
none, la  completa  interamente  sulla  piccola  massa  del  proietto  ed 
agisce  ulteriormente  su  di  esso  per  un  considerevole  intervallo,  com- 
parativamente, come  una  forza  acceleratrice.  É  chiaro,  per  conse- 
guenza, che  mentre  la  pressione  dei  gaz  agisce  egualmente  sul  can- 
none e  sul  proietto,  essa  non  può,  per  mancanza  di  tempo  necessa- 
rio, sviluppare  tanta  energia  sul  primo  come  sul  secondo,  il  quale  è 
solo  la  centesima  parte  del  primo.  Da  ciò  si  vede  che  la  formola  del- 
TeguagUanza  dei  momenti  è  insufficiente  a  dare  la  velocità  di  rin- 
culo: essa  sarebbe  esatta  soltanto  nel  caso  in  cui  la  pressione  dei 
gas  fosse  comunicata  egualmente  e  durante  lo  stesso  intervallo  dì 
tempo  ai  due  corpi. 

La  pressione  dei  gas  si  esaurisce  agendo  sul  cannone  per  vin- 
cere la  sua  elasticità  longitudinale,  dacché  Tinerzia  del  cannone  è  dei 
tutto  vinta  quando  cessa  la  pressione.  Il  rinculo  è  solamente  uno 
sforzo  dinamico,  la  risultante,  cioè,  di  tutte  le  pressioni  dei  gaz  com- 
binate, e  non  può  attribuirsi  ad  una  particolare  pressione  e  meno  an- 
cora alla  massima  pressione  sul  fondo  delfanima,  la  quale  occorre 
molto  prima  neirazione  e  non  ha  nulla  da  fare  colla  pressione  totale 
che  agisce  sul  cannone  prima  che  cominci  il  rinculo. 

L'adozione  della  polvere  pebble  (di  lenta  combustione)  fece  vol- 
gere da  prima  Tattenzione  suirinsufflcienza  della  formola  summento- 
vata  per  trovare  la  maggior  velocità  di  rinculo.  II  compressore  idrau- 
lico era  cosi  costante  neirazione  ch'esso  indicava  in  un  modo  degno 
di  fede  l'energia  del  rinculo.  Quando  la  polvere  pedale  fu  sostituita 
da  un'altra  di  rapida  combustione  (R  L  G)  si  trovò  che  la  resistenza 
del  compressore  idraulico  si  doveva  accrescere  di  un  terzo  per  man- 
tenere la  stessa  lunghezza  di  rinculo  quantunque  fosse  impressa  al 
proietto  la  stessa  energia;  e  siccome  la  resistenza  era  proporzionale 
ai  quadrati  della  velocità  di  rinculo  ne  segui  che  il  rapporto  fra  i 
quadrati  delle  velocità  con  le  due  specie  di  polveri  doveva  essere 
come  3  a  4. 

Si  ebbe  campo  di  verificare,  col  mezzo  di  esperimenti,  le  dette 
velocità,  le  quali  elevate  al  quadrato  si  trovavano  appunto  nel  sud- 
detto rapporto.  Poiché  in  ogni  esperimento  fu  usato  lo  stesso  can- 
none e  il  momento  dei  proietto  era  sempre  lo  stesso,  ne  segue  che 
la  formola  presente,  la  quale  darebbe  sempre  la  medésima  velocità. 
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noD  darebbe  i  veri  rinculi  risaltanti  dairusare  una  o  Faltra  delle  due 
suaccennate  specie  di  polvere. 

I  tempi  durante  i  quali  queste  due  qualità  di  polvere  agivano 
nelle  anime  erano  in  dieci  millesimi  di  secondo  85  e  112,  cioè  due 
quantità  che  sono  approssimativamente  nei  rapporto  di  3  a  4. 

La  osservazione  e  i  fatti  suesposti  ci  dcuino  il  diritto  di  correg- 
gere la  formola,  e  per  la  polvere  pebble,  usata  pel  tipo  generale  dei 
cannoni,  la  maggior  velocità  di  respinta  potrà  esser  data  da 

ed  il  lavoro  da 

~29     3' 

Lo  sforzo  esercitato  sull'affusto  nasce  principalmente  nel  piccolo 
intervallo  di  tempo  durante  il  quale  il  cannone  agisce  per  vincere  la 
resistenza  dMnerzia  dell'affusto  e  per  raggiungere  la  sua  massima  ve- 
locità. Per  esempio  il  cannone  da  26  tonnellate  raggiunge  la  sua  mas- 
sima velocità  dopo  6  pollici  di  movimento,  o,  durante  il  tempo  impie- 
gato a  percorrere  questo  piccolo  spazio,  esso  deve  vincere  l'inerzia 
dell'affusto  ed  imprimergli  la  massima  velocità. 

Per  questo  cannone  fa  fatto  un  affusto  di  prova  nel  quale,  intro- 
ducendo un  compressore  idraulico  fra  il  cannone  e  l'affusto,  l'azione 
di  vincere  l'inerzia  di  quest'ultimo  e  d'impartirgli  la  massima  velo- 
cità era  ritardata  dovendo  agire  sopra  uno  spazio  di  36  pollici  in- 
vece che  di  6,  riducendo  perciò  ad  Ve  lo  sforzo  medio  e  ad  Vio  i^ 
massimo.  Ciò  costituisce  appunto  il  principio  del  cosi  detto  affusto 
elastico. 

L'affusto  da  campo,  del  tipo  attuale,  deve  ricevere  la  sua  mas- 
sima velocità  dai  cannone,  mentre  quest'  ultimo  si  muove  sopra  uno 
spazio  soltanto  di  l  pollice  e  mezzo,  e  con  il  nuovo  cannone  da  12  V2 
tonnellate  si  avrebbe  una  massima  pressione,  momentaneamente  appli- 
cata, di  circa  92  tonnellate;  ma  coil'adottare  il  principio  dell'affusto 
elastico  questa  pressione  può  essere  ridotta  a  11  Vt  tonnellate,  ed  in 
questo  modo  si  potrebbe  costruire  un  affusto  riducendone  di  molto  il 
peso. 

Poiché  l'esattezza  di  molte  fra  le  precedenti  osservazioni  dipende 
dalla  bontà  dei  diagrammi  presi  per  la  pressione  di  rinculo  i  quali 
danno  sempre  una  considerevole  ondulazione,  per  causa  delle  vibra- 
zioni della  molla  dell'indicatore  di  pressione,  fu  giudicato  necessario 
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di  accertarsi,  col  mezzo  di  un  apparecchio  fatto  in  modo  da  comu- 
nioare  improvvisamente  le  pressioni  alFindicatore,  del  vero  valore 
delle  curve  prodótte. 

I  risultati  confermarono  Tesattezza  delle  curve  della  pressione 
di  rinculo  e  mostrarono  che  Tarea  di  ogni  curva,  senza  tener  conto 
del  modo  come  andavano  le  ondulazioni,  dava  il  vero  valore  del  la- 
voro totale. 

Si  vide  inoltre  che  le  ondulazioni  erano  isocrone  e  da  esse  si  potò 
giudicare  il  valore  della  maggior  velocità  di  respinta. 

Questa  velocità  può  essere  anche  dedotta  dal  lavoro  tot^e  tratto 
dalle  curve. 

In  questa  maniera  sono  stati  stabiliti  tre  nuovi  metodi  per  avere 
la  massima  velocità  di  rinculo;  applicandoli  al  cannone  da  43  tonnel- 
late essi  danno  i  seguenti  risultati: 

Piedi  per  secondo 

Dalla  formola  corretta  (  V='i^V41 18.7 


(^=¥V|) 


Dalle  ondulazioni 18.6 

Dairarea  delle  curve  di  rinculo 19.0 

Media 18.8 

Un  grado  cosi  notevole  di  conformità  nei  tre  metodi  può  essere 
preso  come  una  prova  delFesattezza  di  ciascun  risultato. 

La  velocità  calcolata  con  la  formola  fino  ad  ora  in  uso  era  di 
piedi  16,2  per  secondo  e  il  lavoro  totale  di  rinculo  di  465,550  piedi- 
tonnellate,  mentre  colla  formola  corretta  il  lavoro  sarebbe  di  654,640 
piedi-tonnellate.  ^ 

\(Engineering)  —  M.  B. 
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DATI  BALISTICI  DI  CAIIOII  DI  GRAROE 


ARTIGLIERIE 


Knipp 
da  24 

(30 
calibri) 


Italiano 
da  32 


(35 
calibri) 


Krupp 
da  30.5 

calibri) 


Fran- 
cese 
da  34 


Kmpp 
da  30,5 

(3i) 
calibri) 


Calibro mill. 

Peso  del  cannone tonn 

Peso  del  proietto chil. 


Velocità. 


Forze  vive  totali  . 


Forze  vive  per  cen- 
timetro di  circon- 
ferenza .... 


nel  tiro 
normale 


nel  tiro  a  30" 
\colla  normale] 


nel  tiro  a  45^ 


iniziale     .    .  metri 

a    500  metri  > 

a  1000      »  » 

a  1500      >  » 

iniziale.    .    .  dioiDodi 

a    500  metri  » 

a  1000      »  » 

a  1500      »  > 

iniziale    .    .  » 

a    500  metri  » 

a  1000      »  » 

a  1500      »  » 

alla  bocca   .  cent 

a    500  metri  » 

a  1000      y>  » 

a  1500      »  » 

alla  bocca   .  > 

a    500  metri  » 

a  1000      »  » 

a  1500      y>  » 

alla  bocca   .  » 

a    500  metri  » 

a  1000     »  » 

a  1500     »  » 


240 

19 

160 


575 
544 
515 

487 


2698 
2415 
2165 
1934 


a5,8 
32,0 
28,7 
25,0 


40,9 
38,5 
36,3 
34,5 


35,1 
33,1 
31,2 

29,7 


28,0 
26,9 
25,4 
24,1 


321 
38 

350 


453 
431 
411 
392 


3663 
3330 
3015 
2744 


36,9 
33,0 
29,9 
27,2 


41,5 
39,2 
37,1 
35,3 


35,7 
33,7 
31,9 
30,3 


29,0 
27,4 
26,0 
24,7 


240 

21, n 

160 


605 
572 
541 
513 


2989 
2673 
2391 
2143 


39,6 
35,4 
31,7 
28,4 


43,1 
40,5 
38,3 
36,0 


30,2 
34,8 
32.9 
31,0 


30,2 
28,3 
26,8 
25,2 


305 

32 

329 


500 
473 
455 
433 


4195 
3754 
3474 
3146 


43,8 
39,2 
36,3 
32,8 


45,5 
43,0 
41,1 
39,0 


39,1 
37,0 
35,3 
33,5 


31,8 
30,1 
28,8 
27,3 


340 
47,6 

420 


500 
473 
455 
435 


5353 

4792 
4424 
4053 


50,5 
44,9 
41,5 
37,9 


49,2 
46,1 
44,1 
42,1 


42,3 
39,6 
37,5 
36,2 


34,4 
32,3 
30,9 
29,5 


305 

42,9 

329 


575 
551 
52 

505 


5544 

508: 

4664 

4278 


57,8 
53,7 
48,7 
44,6 


52,8 

50,6 
48^ 
46,0 


45,4 
43,5 
41,4 
39,6 


37.0 
35,4 
33,7 
32,2 
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ITENZA  ITALIARi  ED  ESTERI. 


Crapp 
a  3&,5 

alibri) 

Krupp 
da  30,3 

(35 
calibri) 

Wool- 
wich 
da  81 

(tonnel- 
late) 

Italiano 
da  45 

(da 
costa) 

Krupp 

da  40 

(25 

calibri) 

Arm- 
strong 
da  45 
(DuUio) 

Knipp 
da  35.5 

(30 
calibri) 

Fran- 
cese 
da  43 

Krupp 
da  35,5 

(35 
calìbr) 

Fran- 
cese 
da  37 

Krupp 

da  40 

(30 

calibri) 

(35 
calibr) 

355 

5K3 

525 

305 
48,4 
329 

605 
579 
555 
531 

406 
81,2 
770 

450 

103 

1000 

400 
72 

740 

450 
102 

908 

355 

68 

525 

420 

72,2 

780 

355 
76,5 
525 

370 

76,4 
612 

400 

97,2 

740 

400 

109,5 

740 

500 
480 
460 
442 

460 
444 
427 
412 

455 
440 
425 
410 

500 
482 
465 
447 

490 
472 
455 
439 

575 
554 
534 

515 

530 
510 
490 
472 

605 
583 
562 
542 

600 
572 
551 
530 

575 
556 
538 
521 

605 
585 
566 
548 

6718 
6191 
5686 
5251 

6138 
5630 
5164 
4737 

8216 
7718 
7159 
6669 

10558 
9874 
9211 
8573 

9433 
8765 
8157 
7538 

11117 

10320 

9584 

8922 

8847 
8221 
7640 
7100 

79,3 
73,7 
68,5 
63,7 

11152 

10340 

9549 

8861 

9794 
9102 
8458 
7860 

11232 

10210 

9476 

8767 

12470 
11673 
10927 
10228 

13805 
12923 
12097 
11323 

60,2 
55,6 
51,0 
47,1 

64,0 
58,7 
53,9 
49,4 

65,1 
60,5 
56,1 
52,3 

74,9 
69,8 
65,1 
60,6 

75,0 
69,7 
64,9 
60,0 

78,9 
73,0 
67,8 
63,1 

84,5 
78,4 
72,4 
67,2 

87,8 
81,6 
75,8 
70,5 

96,6 
87,9 
81,5 
75,4 

99,2 
92,9 
86,9 
81,4 

109.8 

102,8 

96,2 

90,1 

54,0 
52,2 
49,5 
47,8 

55,8 
53,2 

50,7 
48,6 

56,3 
54,1 
52,4 
50,1 

60,6 
58,4 
56,3 
54,2 

60,7 
58,4 
56,1 
53,9 

62,4 
59,6 
57,4 
55,1 

62,6 
60,1 
57,8 
55,6 

64,7 
62,3 
59,2 
57,2 

66,1 
63,5 
61,0 
58,7 

69,4 
66,2 
63,4 
60,7 

70,5 
68,1 
65,7 
63,4 

74,5 
71,8 
69,3 
66,9 

46,4 
44,9 
42,6 
41,1 

48,0 
45,7 
43,6 
41,8 

48,4 

.    46,5 

45,0 

43,1 

52,1 
50,2 
48,4 
46,6 

52,2 
50,2 
48,2 
46,3 

53,7 
51,2 
49,4 
47,4 

53,8 
51,7 
49,7 
47,8 

55,6 
53,6 
50,9 
49,2 

56,8 
54,6 
52,5 
50,5 

59,7 
56,9 
54,5 
52,2 

60,6 
58,6 
56,5 
54,5 

64,l| 
61,7 
59.6 
57,5 

37,8 
36,5 
34,6 
33,5 

39,0 
37,2 
35,5 
34,0 

39,4 
37,9 
36,7 
35,1 

42,4 
40,9 
39,4 
37,9 

42,5 
40,9 
39,3 
37,7 

43,7 
41,7 
40,2 
38,6 

43,8 
42,1 
40,5 
38,9 

45,3 
43,6 
41,4 
40,0 

46,3 
44,4 
42,7 
41,1 

48,6 
46,3 
44.4 
42,5 

49,3 
47,7 
46,0 
44,4 

52,1 

,    50,3 

48,5 

4d 
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QUALITÀ 

NOME  DELLA  KAYE 

POSIZIONE 

OVE  8T  TBOYA 

ANNOTAZIONI 

DELLA  NAVE 

Corazzata 

Italia 

Disarmo 

NapoU 

j> 

Lepanto 

In  costruzione 

Livorno 

D 

Duilio 

DisponibiUtà 

Spezia 

]> 

Bandolo 

9 

9 

D 

Andrea  Boria .  .  . 

In  costruzione 

]> 

]> 

Francesco  MoroHni 

9 

Venezia 

9 

Ruggiero  Be  Loria 

]> 

CasteUamare 

1 

3 

Palestre 

DisponibiUtà 

NapoU 

1 

9 

Principe  Amedeo  . 

Armata 

9 

Squadra  perman. 

]» 

Boma 

]» 

Malta 

» 

9 

Venezia 

Disarmo 

Spezi% 

Classificata  nave 
scuola  torpedinieri 

]» 

Maria  Pia 

D 

9 

J> 

Cattelfidardo  .  .  . 

Armata 

Tunisi 

D 

Ancona 

DisponibiUtà 

Spezia 

Nave  ammiragUa 
del  I**  Dipart. 

]> 

S.  Martino 

Armata 

]» 

Scuola  torpedinieri 

9 

A/fondatore 

n 

Alessandria 

di  Egitto 

9 

Terribile 

DisponibiUtà 

NapoU 

Nave  ammiragUa 
del  2<'  Dipart. 

D 

Formidabile   .... 

]» 

Venezia 

9 

Varese 

T» 

Ti 

Nave  ammiraglia 
del  S*"  Dipart. 

Lancia-siluri 

Pietro  Micca,  .  .  . 

Disarmo 

Spezia 

9 

Vulcano 

]> 

9 

I 

Fregata 

Maria  Adelaide  .  . 

Armata 

» 

Scuola  artiglieria 

9 

Vittorio  Emanuele 

Disponibilità 

NapoU 

' 

Corretta 

Garibaldi 

Armata 

Yokohama 

1 

9 

VeUor  PUani  .  .  . 

In  aUestim. 

Venezia 

(Capo  Verde)          1 

]» 

Caracciolo 

Armata 

S.  Vincenzo 

D 

Governolo 

Disarmo 

Napoli 

•        H 

3> 

Guiscardo 

]» 

» 

1 

9 

Ettore  Fieramosoa 

Armata 

Aden 

Staz.  del  Mar  Bosso 

9 

Archimede 

D 

Panama 

Staz.  del  Pacifico 

Incrociatore 

Fla/vio  Gioia .... 

In  aUestim. 

NapoU 

]» 

Amerigo  Vespucci. 

In  costruzione 

Venezia 

]» 

Cristoforo  Colombo 

Armato 

Panama 

Staz.  del  Pacifico 

9 

Savoia 

In  costruzione 

CasteUamare 

Avviso 

Agostin  Barbarign 

DisponibUità 

Venezia 

9 

M.  A,  Colonna  .  . 

Armato 

Tunisi 

]» 

Staff eUa 

DisponibiUtà 

NapoU 

9 

Rapido 

» 

Spezia 

Esploratore 

]» 

NapoU 
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SITUAZIORE  DEL  REGIO  NAVIGLIO  AL  PRIMO  GENNAIO  1882. 


QUALITÀ 


DELLA  NAVE 


NOME  DELLA  NAVE 


POSIZIONE 


OVE  SI  TBOVA 


ANNOTAZIONI 


Avviso 
Cannoniera 


Trasporto 
Cannoniera 


Torpediniera 
j> 

D 
D 

j> 
Piroscafo 

D 
D 

» 

» 
D 
D 
X> 
X> 
]> 

Goletta 
Cisterna 

D 

» 
Cannoniera 


Messaggero 

Vedetta 

Scilla 

C  ariddi 

Citth  di  Genova  . 
Citth  di  Napoli  . 
Conts  Cavour  .  .  . 

Dora 

Europa 

Washingtofi 

Sentinella 

Guardiano 

Nibbio 

AvTolUtio 

Aquila 

Gabbiano 

Sparviero 

Falco 

Autkion 

Garigliano 

Sesia 

Sirena 

Mestre 

Murano 

Calatafimi 

Lagtma 

Lìmi 

Baleno 

Rondire 

Tiìw .  . 

Tremiti 

Gorgona 

Marittimo 

Ischia 

S,  Paolo 

Chioggia 

Pagano 

Verde  

N,  I 

N.  II 

Lagunare  N,  1  ,  , 
D  J>  3  ,  , 


Disarmo 

Armato 
:d 

Disponibilità 

Armato 

In  allestim. 

Disarmo 

Armato 
Disarmo 

D 
D 
D 

In  costruzione 

D 
D 


Venezia 

Napoli 

Monte  video 

Napoli 

In  navigaz. 

Napoli 

Venezia 

Spezia 

Aden 

Spezia 

D 

Venezia 

D 

Inghilterra 


J> 

9 

Disarmo 

Spezia 

Disponibilità 

Livorno 

Disarmo 

NapoU 

Armato 

Messina 

D 

Costantinop. 

Disarmo 

Spezia 

Armato 

Livorno 

]D 

Napoli 

D 

Spezia 

Disarmo 

Venezia 

Armato 

Spezia 

Disarmo 

Napoli 

Armato 

Cagliari 

]> 

Spezia 

Disarmo 

NapoU 

j> 

9 

D 

Venezia 

Armata     • 

Aden 

Disarmo 

Napoli 

Armata 

ì> 

Disarmo 

Venezia 

9 

Napoli 

Disarmo 

Venezia 

D 

D 

Stazione  dell'Ame- 
rica Meridion. 

Antille 


Aggreg.  scuola  ar- 
tiglieria 


Staz.  del  Mar  Bosso 
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SITUAZIONE  DEL  REGIO  NAVIGLIO  AL  PRIMO  GENNAIO  1882. 


qualitI 
della  nave 

NOME  DELLA  NAVE 

PORIZTOKE 

OVE  £a  TROVA 

AKKOTAZIONI 

Cannoniera 
p 
p 
p 
Betta 
p 
p 

p 
p 
p 
p 

» 
p 

p 

p 

Scorridoia 

p 

Mariella 

Draga 

p 

p 

p 

p 

p 

p 

Bombardiera 

Lagunare  N.  3  ,  , 
p            p  /^  .  . 
P            P   5  .  . 
p           p  6  .  . 

Viterbo  

Malaussena 

A.  y 

Disarmo 

p 
Armata 
Disarmo 

p 
Armata 

Disarmo 

Armata 
Disarmo 

p 

p 

Armata 

p 

p 

p 
Disarmo 

Disarmo 
p 
p 

Armata 

Venezia 
p 
p 
p 
Spezia 
p 

Venezia 

Venezia 

p 

Spezia 

p 

Ponza 

Ventotene 

Napoli 

Spezia 

Venezia 

Spezia 

p 
Venezia 

Gastellamm. 

In  consegna  al  Ge- 
nio znilitare 

p 
p 

p 

p 
p 

p    j? 

p    ^ 

»    7 

p    ^ 

J>    9 

P    10 

P    // 

P    iS 

y,  1 

p  ^ 

y,  e 

I^anfil 

A 

B 

C 

/> 

E 

H 

y.  1 

Roma^  i**  gennaio  lS^2, 


MOVIMENTI  AVVENUTI  NEGLI  UFFICIALI 


IDIOSIwlBI^S    1881 


Pico  Antonio  Michele,  Capitano  di  fregata,  sbarca  dal  P.  Amedeo, 

Marchese  Cablo,  Capitano  di  fregata,  imbarca  sul  P.  Amedeo. 

Albini  Augusto,  Capitano  di  vascello,  promosso  al  grado  di  Contr' Ammi- 
raglio. 

Tubi  Cablo,  Romano  Cesabb,  Gonzales  Giustino,  Capitani  di  fregata,  pro- 
mossi al  grado  di  Capitano  di  vascello. 

Conti  Gio.  Batta,  Gbillo  Cablo,  Candiani  Camillo,  Capitani  di  corvetta, 
promossi  al  grado  di  Capitano  di  fregata. 

CoGLiOLo  Pietbo,  Pappalabdo  Alfonso,  Pabodi  Domenico,  Pbeve  Fban- 
CESco,  Basso  Luioi,  Fabina  Cablo,  Fowls  Costanzo,  Abmani  Luigi. 
Gavotti  Giuseppe,  Coltelletti  Napoleone,  Fbbbacciù  Filibebto. 
Volpe  Raffaele,  Di  Palma  Giuseppe,  Pabent  Eugenio,  Gallino 
Fbancesco,  Altamuba  Alfbedo,  Tenenti  di  vascello,  promossi  al  grado 
di  Capitano  di  corvetta. 

AcTON  Fbancesco,  Pignone  del  Cabbetto  Alessandbo,  Tenenti  di  va- 
scello, nominati  Ufficiali  d'ordinanza  di  S.  A.  R.  il  Duca  di  Genova. 

Coltelletti  Ettobe,  Amebo  D'Aste-Stella  Mabcello,  Somigli  Albebto, 
De  Benedetti  Giuseppe,  Casella  Giovanni,  Spezia  Paolo,  Pabdini 
FoBTUNATO,  Incisa  Gaetano,  Gibaud  Angelo,  Sottotenenti  di  vascello, 
promossi  al  grado  di  Tenente  di  vascello. 

Foucault  Michele,  Quebcia  Mabiano,  Capi  macchinisti  principali,  pro- 
mossi al  g^ado  di  Ingegnere  capo  di  1*  classe. 

Cucca  Camillo,  Medico  capo  di  1*  classe,  promosso  al  grado  di  Direttore 
medico. 

BoccoLABi  Antonio,  Cipollone  Tommaso,  Nannini  Sebafino,  Pedbazzi 
Albebto,  Giovannitti  Giuseppe,  Calatabi ano  Gaetano,  Medici  bor- 
ghesi, nominati  Medici  di  2*  classe  nel  Corpo  sanitario  militare  ma- 
rittimo. 

Cavallo  Fbancesco,  Farmacista  principale,  collocato  a  riposo. 

Veltbi  Fbancesco,  Capitano  di  vascello,  trasferto  dal  2**  al  I*"  dipartimento. 
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Tbucco  Gioachino,  Capitano  di  vascello,  sbarca  dal  P.  Amedeo  ed  assume 
la  carica  di  Direttore  degli  armamenti  del  I**  dipartimento. 

Ubebti  GiOYAinn,  Capitano  di  vascello,  imbarca  sul  P,  Amedeo, 

Pandolfiki  Roberto,  Besio  Abtubo,  Suzaki  Aitnibale,  Bbavetta  Et- 
TOBE,  Taoltjcci  AUGUSTO,  Di  GiOBOio  DONATO,  Guardiemarina,  imbar- 
cano sul  P.  Amedeo, 

Cito  Luigi,  Guardiamarina,  sbarca  dal  P,  Am,edeo, 

BoBBELLO  Enbico,  Guardiamarina,  imbarca  sul  P,  Amedeo. 

BoBBELLO  Eugenio,  Cacace  Abtubo,  Manusabdi  Emilio,  Robebti  Lo- 
BENZO,  Guardiemarina,  imbarcano  sulla  Cattelfidardo, 

Gbillo  Cablo,  Capitano  di  fregata,  Vkbde  Costantino,  Sottotenente  di 
vascello,  Casella  Giovanni,  Tenente  di  vascello,  Mengoni  Raimondo. 
Rubin  Ebnesto,  Mamoli  Angelo,  Guardiemarina,  sbarcano  dalla  M. 
Adelaide, 

Mibabello  Gio.  Batta,  Capitano  di  fregata,  Del  Bono  Albebto,  Cebbi 
YiTTOBio,  Sottotenenti  di  vascello.  Riandò  Giacomo,  Violione  Gio- 
vanni, Fabbbini  Vincenzo,  Guardiemarina,  sbarcano  daUa  M,  Adelaide. 

BuBOVicH  Giovanni,  Pebicoli  Rice  aedo,  Zavaglia  Alfbedo,  Pabenti 
Paolo,  Cagni  Umbbbto,  Ruggikbo  Giuseppe,  Guardiemarina,  imbar- 
cano  sul  S,  Martirio, 

Mabtini  Paolo,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dal  C,  Colombo, 

GuABiENTi  Alessandbo,  Guardiamarina,  sbarca  dalla  C,  di  Genova  ed  im- 
barca sul  C,  Colombo. 

Mibabello  Cablo,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dall^JE^.  Fieramosca, 

GiusTiNi  Emanuele,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sull^J^.  Fieram^tca, 

Pbeve  Fbancesco,  Capitano  di  corvetta,  sbarca  dalla  C Moggia, 

Basso  Cablo,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  C Moggia, 

Gavotti  Giuseppe,  Capitano  di  corvetta,  sbarca  dal  Calatafimi. 

Amabi  Giuseppe,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  Calatafimi. 

Volpe  Raffaele,  Capitano  di  corvetta,  sbarca  dalla  Laguna, 

PoBCELLi  Giuseppe,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sulla  Laguna. 

Gallino  Fbancesco,  Capitano  di  corvetta,  sbarca  dal  Tremiti. 

Spano  Agostino,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  Tremiti. 

FowLS  Costanzo,  Capitano  di  corvetta,  Somigli  Albebto,  Tenente  di  va- 
scello, sbarcano  dal  Mestre, 

De  Cosa  Febdinando,  Tenente  di  vascello, 'De  Pazzi  Fbancesco,  Sottote- 
nente di  vascello,  sbarcano  dal  Mestre, 

Vebde  Costantino,  Modico  Direttore,  trasferte  dal  3*^  al  V  dipartimento. 

Schiaffino  Giovanni,  Medico  Direttore,  trasferte  dal  I^  al  3""  dipartimento. 


STATI  MAGGIORI  DELLE  REGIE  NAVI  ARMATE 


E 


NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME 


Squadra  permanente. 


stato  Maggiore. 

e ontr' Ammiraglio f  Piola  Caselli  Alessandro,  Comandante  in  Capo. 
Capitano  di  vascello,  De  Liguori  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore. 
Tenenti  di  vagcelloy  Marini  Nicola,  Segretario,  Botti  Paolo,  Aintante  di  ban- 
diera. 
Medico  capo  di  2.  elasse,  Fiorani  Filippo,  Medico  Capo- Squadra. 
Commissario  Capo  di  2,  classe,  Canepa  Giuseppe,  Commissario  Capo-Squadra, 


Prima  Divisione. 

Principe  Amedeo  (Corazzata)  (Nave-ammiraglia).  —  A  Napoli. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  rascello,  liberti  Giovanni,  Comandante. 

Capitano  di  fregata.  Marchese  Carlo,  Comandante  in  2*^. 

Capita/no  di  corretta,  Biancheri  Angelo. 

Tenenti  di  vascello,  Giorello  Giovanni,  Rubinacci  Lorenzo,  Scognamiglio  Pa- 
squale, Negri  Carlo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Borrello  Edoardo,  Gnasso  Emesto. 

(rnardieffharina,  Lovatelli  Giovanni,  lacoucci  Tito,  Pandolfini  Roberto,  Resio 
Arturo,  Suzani  Annibale,  Bravetta  Ettore,  Paolucci  Augusto,  Di  Giorgio 
Donato. 

Commissario  di  1 .  classe,  Campanile  Giuseppe . 

Alliero  Commissario,  Sagaria  Pasquale. 
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Medico  di  / .  clattJte,  Accardi  Stefano . 

Medico  di  2.  eltutse^  lacchia  Moisè. 

Capo  VMCchini»ta  di  1 .  chune.  De  Fiori  Ferdinando. 

Sotto  Cajìo  macchi  flirta  j  Raia  Giuseppe. 

CAStelfldardo  (Corazzata).  —  Parte  da  Sfax  il  21  novembre,  il  22  tocca  Meh- 
diah  e  Monastir  e  giunge  a  Susa,  il  23  parte  per  la  Goletta  di  Tunisi  ove 
arriva  lo  stesso  giorno. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  cancello,  Conti  Augusto,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Cacacc  Giuseppe,  Comandante  in  2". 

Tenenti  di  vajtcello,  Graffigni  Luigi,  Cantelli  Marco,  Guadagnino  Alfonso, 
Marselli  Raffaele,  Serra  Tommaso,  Cascante  Alfonso. 

Giiurdiemarinay  Capomazza  Guglielmo,  Massimino  Carlo,  Manzi  Domenico, 
Trifari  Eugenio,  Tallarigo  Garibaldi,  De  Baymondi  Paolo,  Fenile  Fran- 
cesco, Borrello  Eugenio,  Cacace  Arturo,  Manusardi  Emilio,  Roberti  Lo- 
renzo. 

Commissario  di  1 .  da» se.  De  Mutti  Antonio. 

Allievo  commissario^  Schettini  Giuseppe. 

Medico  di  1 ,  classe,  Fiasco  Candido. 

Medico  di  2,  classe,  Petella  Giovanni. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Greco  Salvatore. 

S(ttto-capo  macchinista,  Cerrito  Giuseppe. 

Affondatore  (Ariete)  —  Ad  Alessandria  d*  Egitto. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello.  De  Negri  Gio.  Alberto,  Comandante. 

Capitano  di  corretta.  Bozzetti  Domenico,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  rascello.  Della  Torre  Umberto,  Cucciniello  Felice,  Belledonne  Do- 
menico, Corridi  Ferdinando,  Mongiardini  Francesco. 

Guardiemarifui,  Montuori  Nicola,  Falletti  Eugenio,  Capeco  Francesco,  Ci- 
priani  Matteo,  Marcello  Gerolamo. 

Commissario  di  i .  classe,  Pocobelli  Filippo. 

Medico  di  1 .  classe,  Mazzei  Ignazio. 

Cajw  macchinista  di  2,  classe,  Izzo  Leopoldo. 

Sotto-capo  macchinista.  Bisaccia  Nicola. 

Marcantonio  Colonna  (Avviso).  —  Sulle  coste  della  Tunisia  dal  20  no- 
vembre 1881. 
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Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Quigìni  Puliga  Carlo,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Trani  Antonio,Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vaacelloy  Quenza  Gerolamo,  Pongiglione  Agostino,  Nicastro 

Enrico. 
Commissario  di  2,  classe y  Garfagnoli  Paolo. 
Medico  di  2,  classe y  Archinti  Giulio. 
Sotto-capo  mucchinista,  Riccio  Giosuè. 

Seconda  Divisione. 

Comaìidante  della  dieisimw  della  Squadra,  Di  Suni  Gavino,  Contr 'ammiraglio. 
Tenenti  di  vascello,  De  Orestis  Alberto,  Segretario,  Maffei  Ferdinando,  Aiu- 
tante di  bandiera. 

Roma  (Corazzata).  —  A  Malta. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Libetta  Carlo,  Comandante. 
Capitano  di  fregata.  Conti  Gio.  Batta,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta, 

Tenenti  di  vascello,  Olivieri  Giuseppe,  Cecconi  Olinto,  Campilanzi  Giovanni, 

Sicca  Antonio,  Moretti  Carlo. 
S(tttote7ie7iti  di  vascello^  Scaccia  Pilade,  Colombo  Ambrogio,  Bracchi  Felice, 

Fiordelisi  Donato. 
Gnurdiemarina,  Tiberini  Arturo,  Cenni  Giovanni,  D' Estrada  Rodolfo,  Cali 

Alfredo,  Stampa  Ernesto^  Avalis  Carlo. 
Commissario  di  /.  classe,  D'Orso  Edoardo. 
Allievo  commissario,  PocobelU  Luigi. 
Medico  di  /.  classe.  Vecchione  Giacomo. 
Medico  di  2,  classe.  Morena  Isidoro. 
Capo  macchinista  di  i ,  classe,  Grimaldi  Nicola. 
Sotto-capo  macchinista,  Amante  Federico. 

Yedetta  (Avviso).  —  Parte  da  Sfax  il  18  dicembre  e  arriva  a  Napoli  il  31.  Il 
10  gennaio  passa  in  disarmo. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata.  Colonna  Gustavo,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Alberti  Michele,  Ufficiale  al  dettaglio. 
Sottotenenti  di  vascello,  Lawley  Alemanno,  Patella  Luigi,  Parilli  Luigi,  Pa- 
storelly  Alberto. 
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Medico  di  3,  elasse,  Vanadia  Giovanni. 
Commissario  di  2,  classe y  Albini  Pasquale. 
Sotto-capo  macchinista^  Tortora  Pasquale. 

Navi  aggregate  alla  Squadra. 

Yerde  (Cietema).  —  Parte  da  Gaeta  il  17  novembre  ed  arriva  il  18  a  Na- 
poli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Marselli  Luigi,  Comandante. 


Stazione  del  Pacifico. 

Comandante  la  stazione,  Labrano  comm.  Federico^  Capitano  di  vascello. 
(Mstoforo  Colombo  (Incrociatore).  —  Al  Callao. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Labrano  Federico,  Comandante . 

Capitano  di  fregata,  Gualterio  Enrico,  Comandante  in  2°. 

Capitano  di  corretta,  Ferracciù  Filiberto. 

TenciUi  di  vascello,  Ghigliotti  Effisio,  De  Gregorio  Alessandro,  Buono  Erne- 
sto, Pinchia  Giulio. 

Ouardietnarina,  Corsi  Camillo,  Magliano  Gerolamo,  Scotti  Carlo,  Patris  Gio- 
vanni, Guarienti  Alessandro. 

Commissario  di  /.  classe,  Squillace  Carlo. 

Medico  di  1 .  classe,  Calcagno  Macario. 

Medico  di  2,  classe,  Rho  Filippo. 

Capo  macchinista  di  /.  classe,  De  Griffi  Ferdinando. 

Sotto-capo  macchinista.  Cappuccino  Luigi. 

Caracciolo  (Corvetta)  —  (Destinata  a  raggiungere  la  stazione  navale  del 
Pacifico),  n  6  dicembre  arriva  a  Gibilterra,  parte  il  21  ed  il  25  arriva  a 
Madera  ed  il  1**  gennaio  a  S.  Vincenzo  (Capo  Verde). 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata.  De  Amezaga  Carlo,  Comandante. 
Cajntano  di  corvetta,  Gaeta  (Catello,  Comandante  in  2". 
Tedienti  di  vascello.  Denaro  Francesco,Ros8Ì  Giuseppe,  Santarosa  Pietro,  Ma- 
nassero  Deodato. 
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Soitotentnti  di  vascello^  Lucifero  Alfredo,  Ganetti  Giuseppe. 

Ouardi&marina,  Bonca  Gregorio,  Merlo  Teodoro. 

Mèdico  di  /.  classe y  Calabrese  Leopoldo. 

Commissario  di  2,  classe,  Bonucci  Adolfo. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Huratgia  Raffaele. 

Archimede  (Corretta)  —  A  Panama  dai  primi  di  dicembre. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Carrabba  Raffaele,  Comandante. 

Capita/no  di  corretta,  Altamura  Alfredo. 

Tenenti  di  vascello,  Boych  Carlo,  Ufficiale  al  dettaglio,  Coltelletti  Ettore. 

Sottotenenti  di  vascello.  Rognoni  Augusto,  Coen  Giulio,  Somigli  Carlo. 

Commissario  di  2,  classe.  Parenti  Dante. 

Medico  di  9.  classe.  Ragazzi  Vincenzo. 

Sotto-capo  macchinista,  Puglia  Pasquale. 


Stazione  navale  del  Piata. 

Comandante prorvisorio  della  stazione,  Giustiniani  Stefano,  Capitano  di  fregata. 

Sellla  (Cannoniera).  —  A  Montevideo.  Il  12  ottobre  mette  alla  vela  ed  ap- 
proda a  Maldonado  il  18,  il  22  ritorna  a  Montevideo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Giustiniani  Stefano,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Fabrizi  Fabrizio,  Ufficiale  al  dettaglio,  Incoronato  Luigi. 

SottotencfUi  di  vascello.  Bollati  Eugenio,  Cantelli  Alberto,  Borea  Raffoele . 

Commissario  di  2,  classe.  Galante  Giulio. 

Medico  di  2.  classe,  Marchi  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Bernardi  Gio.  Antonio. 


Navi-Scnola. 

Maria  Adelaide  —  (Fregata)  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Manolesso  Ferro  Cristoforo,  Comandante. 
Capitano  di  fregata.  Mirabelle  Gio.  Batta,  Comandante  in  2"^. 
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Teìhenti  di  vascello^  Persico  Alberto,  Giustini  Ckietano,  Grimaldi  Gennaro, 
Gavotti  Francesco,  Calrola  Ignazio,  Gagliardi  Edoardo. 

Sottoteihenti  di  va«cello,  Lazzoni  Eugenio,  Bicaldone  Vittorio,  Rossi  Livio, 
Caput  Luigi,  Delle  Piane  Enrico,  Della  Torre  Clemente,  Del  Bono  Al- 
berto. 

GuardiemarifMf  Tozzoni  Francesco,  Solari  Emesto,  Fabbrini  Vincenzo,  Biaudo 
Giacomo,  Viglione  Giovanni. 

Capo  macchinista  di  3.  classe^  Carrano  Gennaro. 

Commissario  di  1 .  classe,  Pergola  Mariano. 

Allievo  Comììiissario,  Corvino  Luigi. 

Medico  di  /.  classe,  D'Angelo  Giuseppe. 

Medico  di  2,  classe,  D* Amora  Gaetano. 

S>  Martino  (Corazzata)  (Nave-Scuola  Torpedinieri).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitaìho  di  vascello,  Nicastro  Gaspare,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Guglielminetti  Secondo,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vascello,  Astuto  Giuseppe,  Pomari  Pietro,  Devoto  Michele,  Amero 
D'Aste  Stella  Marcello. 

Sottotenenti  di  vascello,  Arnone  Gaetano,  Picasso  Giacomo,  Cbiorando  Benve- 
nuto, Castiglia  Francesso,  Fileti  Michele,  Bolla  Arturo,  Buspoli  Mario. 

Guurdiemarina,  Burovich  Giovanni,  Pericoli  Riccardo,  Za  vaglia  Alfredo,  Ca- 
gni Umberto,  Parenti  Paolo,  Ruggiero  Giuseppe. 

Medico  di  /.  classe,  Pandareso  Francesco. 

Commissario  di  3.  classe.  Tori  Domenico. 

Capo  macchinista  di  2.  claise,  Zuppaldi  Carlo. 


Navi  varie. 

Ettore  Fieramosca  (Corvetta).  —  Stazionaria  nel  mar  Rosso  ad  Assab.  Il 
23  dicembre  approda  ad  Aden. 

Stato  Maggiore, 

CapitaìM  di  fregata,  Caramagna  Giovanni,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Giustini  Emanuele,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Ghezzi  Enrico,  Barba  vara  Edoardo,  Boet  Giovanni, 

Presbitero  Emesto. 
Commissario  di  3.  classe,  De  Rosa  Luigi. 
Medico  di  3,  classe.  Boeri  Ermanno. 
Sotto-capo  macchinista,  Strino  Gennaro. 
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Chloggia  (Goletta).  —  Stazionaria  ad  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Teìiente  di  raJtcellOf  Basso  Carlo,  Comandante . 
Sottotenente  di  rajfet'llo,  Viale  Leone. 
Medico  di  2.  clagmi^  De  Martini  Pietro. 

Garibaldi  (Corvetta).  —  A  Yokohama. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vaftcellv,  Morin  Costantino,  Comandante . 

Capitano  di  freffata,  Feccarotta  Matteo,  Ufficiale  in  2^". 

Teìhenti  di  vascello^  Guevara  Suardo  Inigo,  Ufficiale  di  rotta,  Comparetti  Sal- 
vatore, Ruelle  Edoardo,  Aubry  Augusto,  Podesti  Cesare. 

Sottote/ufnti  di  raxcello,  Canale  Andrea,  Serra  Pietro,  Gcrra  Davide,  Pinzi 
Eugenio,  Bajo  Filippo,  Thaon  di  Revel  Paolo. 

Medico  di  /.  classe,  Santini  Felice. 

Medico  di  2,  classe ,  Cognetti  Leonardo. 

Commissario  di  i ,  classe,  Brizzi  Alberto. 

Altiero  Commi-8sarÌ4ty  Squillace  Francesco. 

Cajw  macchinista  di  2.  classe.  Vacca  Giovanni. 

Città  di  Genova  (Trasporto).  —  n  26  dicembre,  dopo  aver  dato  il  cambio 
all'equipaggio  àoìV Archinwde,  parte  da  Colon  per  S.  Thomas,  ove  ap- 
proda il  .3  gennaio. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Cafaro  Giovanni,  Comandante. 

Tenenti  di  rascello.  De  Gaetani  Eugenio,  Ufficiale  al  dettaglio,  Priani  Giu- 
seppe . 

Sottotenenti  di  rascello,  Mirabelle  Giovanni,  Buonaccorsi  Gerolamo,  Verde 
Felice. 

Guardiemarina,  Moro-Lin  Francesso,  Massard  Carlo,  Belmondo  Enrico,  Va- 
lentini  Vittorio,  Nagliati  Antonio,  Cimato  Michele,  Lorecchio  Stanislao. 

Medico  di  i .  classe,  Barusso  Federico. 

Medico  di  9.  classe,  Greco  Bruno. 

Commissario  di  2.  classe,  Barile  Pasquale. 

Sotto-capo  macchiniita.  Mauro  Pio. 

Europa  (Trasporto) .  —  Il  15  dicembre  approda  a  Colombo  e  parte  per  Aden 
ove  giunge  il  30. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello.  Romano  Cesare,  Comandante. 
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Tenenti  di  rascellOf  Annovazzi  Giuseppe,  Ufficialo  al  dettaglio,  D*  Amora  Pa- 
squale, Bonnefoi  Alfredo,  Carnevale  Lanfranoo,  Orsini  Francesco,  Zen 
Ermenegildo. 

Sottotenenti  di  vascello ,  Consiglio  Luigi,  Hagliano  Giov.  Battista. 

Commissario  di  2,  elasse,  Rocca  Domenico. 

Medico  di  1 .  classCy  De  Benzio  Michele . 

Sotto-capo  nuiechinista,  Gargiulo  Salvatore . 

Sirena  (Piroscafo). —  Parte  da  Palermo  il  12  dicembre  e  approda  a  Messina 
rindomani. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  De  Luca  Roberto,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Vedovi  Leonida,  Ufficiale  al  dettaglio,  Pardini  Fortunato. 

Sottotenenti  di  vascello,  Lezzi  Gaetano,  Pouchain  Adolfo. 

Commissario  di  2,  classe,  Mercurio  Gaetano. 

Medico  di  2,  classe,  Brioni  Giovanni. 

Galataflmi  (Piroscafo)  —  A  Livorno  —  Il  20  dicembre,  suirimbrunire,  il 
brigantino  rumeno  VassUiki,  proveniente  da  Odessa,  dava  fondo  in 
prossimità  del  porto  di  Livorno  e  veniva  dal  forte  libeccio  gettato  sulle 
secche  del  Marzocco.  Il  Comandante  del  Calatajimi  visto  il  pericolo  che 
correva  il  brigantino  VassUiki  accorreva  con  la  nave  di  suo  comando  in 
soccorso  del  medesimo,  e  dopo  lunghi  e  malagevoli  sforzi,  causa  il 
forte  mare,  riusciva  a  trarre  in  salvo  la  nave  pericolante. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Amari  Giuseppe,  Comandante . 

La^na  (Piroscafo).  —  A  Napoli.  In  servizio  del  2*  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Porcelli  Giuseppe,  Comandante. 
Mestre  (Piroscafo).  —  A  Costantinopoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  De  Cosa  Ferdinando,  Comandante. 
Sottotenente  di  vascello,  De  Pazzi  Francesco,  Ufficialo  al  dettaglio. 

Gorgona  (Piroscafo).  —  Arma  a  Spezia  TS  aprile  per  servizio  locale  del  di- 
partimento. 

Stato  Maggiore, 

Ten  nte  di  vascello.  Re  bandi  Agostino,  Comandante . 
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Tremiti  (Pirosoafo).  —  A  Cagliari. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  Vascello ^  Spano  AgostinQ,  Comandante. 

Sondine  (Piroscafo).  —  A  Spezia.  In  servizio  del  l'' dipartimento  marittimo. 

Lnni  (Bimorchiatore).  —  Armato  a  Spezia  il  1°  gennaio. 

Mariella  K*  2.  —  Armata  a  Napoli. 

Cannoniera  lagunare  N.  5.  —  In  armamento  il  1^  ottobre.  In  servizio 
locale  del  3^  dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  vateello,  Bicheri  Vincenzo,  Comandante. 


Navi  in  disponibilità. 


Duilio  (Nave  a  torri,  corazzata).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  6  no- 
vembre . 

Stato  Maggiore. 

Capitano  difregatay  Settembrini  Raffaele,  BespOnsabile . 

Tenente  di  rMcello,  Bettole  Giovanni. 

Sottotenente  di  vaseello,  Lamberti-Bocooni  Gerolamo. 

Commissario  di  /.  classe,  Allegra  Guarino  Giovanni. 

Capo  macchinista  di  /.  classe,  Gotelli  Pasquale. 

Sotto  capo  macchinistay  Bonom  Giuseppe. 

Dandolo  (Nave  a  torri,  corazzata).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1°  di- 
cembre. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Cobianchi  Filippo,  Besponsabile. 

Tenente  di  vascello.  Delfino  Luigi. 

Sottotenenti  di  vascello,  Garelli  Aristide,  Prìero  Alfonso. 

Commissario  di  1.  elasse,  Milon  Clemente. 

Capo  macchinista  di  4.  classe,  Goffi  Emanuele. 

Sotto  capo  m^icchimsta,  Attanasio  Napoleone. 

Cariddi  (Cannoniera).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  6  ottobre. 
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Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vatoello,  Seynaudi  Leone,  Responsabile . 
Capo  macchiniita  di  2,  clMsCy  Ferrante  Giuseppe. 

Ancona  (Corazzata)  (In  disponibilità  dal  14  ottobre  1880)  (Nave  ammiraglia 
del  Comando  in  Capo  del  l**  dipartimento  marittimo).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Centurione  Giulio,  Responsabile . 
Tenenti  di  rtucelloy  Contesso  Vincenzo,  Spezia  Paolo. 
Sottotenente  di  vascello,  Marchioni  Secondo. 
Medico  di  /.  classe^  Basso  Arnouz  Luigi. 
Commissario  di  /.  classe y  Picco  Carlo. 
Capo  macchinila  di  1.  classe,  Massa  Lorenzo. 

Terribile  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  6  ottobre  (Nave- 
Ammiraglia  del  2°  dipartimento  marittimo). 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Palumbo  Giuseppe. 

Tenenti  di  vascello,  Ruggiero  Vincenzo,  Meluoci  Vincenzo. 

Sottotenente  di  vascello,  Cattolica  Pasquale . 

Commissario  di  2,  classe,  D'Auria  Vincenzo. 

Medico  di  /.  classe,  D'Orso  Gennaro. 

Capo  macchinista  di  /.  classe.  Giambone  Raffaele. 

Esploratore  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  22  settembre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  De  Libero  Alberto,  Responsabile. 
Commissario  di  2.  elasse,  Sabatelli  Felice. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Sacristano  Luigi. 

Vittorio  Emanaele  (Fregata).  —  Indisponibilità  dal  9  novembre  a  Napoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Cavalcanti  Guido,  Responsabile. 

Bapido  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  26  ottobre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Carnevali  Angelo,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  RaspoHni  Pietro. 
Commissario  di  2.  classe,  Rlmassa  Gaetano. 
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Agosttn  Barbarlgo  (Avviso) .  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  20  settembre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Avignone  Antonio,  Responsabile . 
Sotto  capo-maechinUta  Sanguinetti  Giacomo. 

Palestro  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  novembre  1880. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Borgstrom  Luigi,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  / .  classe,  Giaimis  Antonio. 

Yarese  (Corazzata). —  In  disponibiUtà  a  Venezia.  (Nave-ammiraglia  del  3° 
dipartimento  dal  l''  giugno  1881). 

Stato  Maggiore. 

Ten&nte  di  vascello,  Gar della  Nicola,  Responsabile. 

Commissario  di  2.  classe,     .     .     . 

Capo  i^Mcchinista  di  2,  classe.  Mosca  Defendente. 

Staffetta  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  agosto. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Di  Palma  Gustavo,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Barile  Enrico. 

Garigllano.  —  In  disponibilità  a  Livorno  dal  l*'  novembre.  Servizio  spe- 
ciale della  R.  Accademia  Navale. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  vascello,  Manfredi  Alberto,  Responsabile. 


Navi  in  allestimento. 

Città  di  Napoli  (Trasporto).  —  In  allestimento  a  Venezia  dal  30  settembre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Predanzan  Amilcare . 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Barile  Carlo. 

Flavio  Gioia  (Incrociatore).  In  allestimento  dal  1°  settembre. 
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Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Flores  Edoardo,  Responsabile . 
Cajw  fnaechinista  di  1 .  elatMy  Gabriel  Giuseppe . 
Sotta-oajfo  macohinUta,  Boocaccino  Antonio. 

Yettor  Pisani  (Corvetta).  —  In  allestimento  a  Venezia  dal  26  settembre 

Stato  Maggiore. 

Tegnente  di  vagoello,  Schiafllno  Claudio,  Responsabile. 
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(Continuaz.,  V.  fascicolo  di  gennaio). 


IV. 

Sino  a  tanto  che  le  navi  da  guerra  ebbero,  mercè  dei  remi, 
un  motore  interno  e  volontario,  come  il  guerriero  a  piedi,  il 
guerriero  a  cavallo,  gli  elefanti  militari,  i  carri  falcati  e  le 
batterie  di  onagri  e  di  catapulte,  esse  combatterono  sempre  in- 
nanzi a  sé  come  la  falange  greca,  come  la  legione  romana, 
come  i  nostri  squadroni  e  i  nostri  battaglioni.  Per  ciò  tutti 
i  mezzi  di  offesa  erano  radunati  sulla  lor  prora,  ed  era  arma 
formidabile  e  principale  la  prora  stessa;  parte  debole  e  ricer- 
cata dal  nemico,  il  fianco. 

Un'armata  navale  si  schierava  in  battaglia  come  uno  squa- 
drone di  cavalleria,  e  non  a  caso  preferisco  il  paragone  della 
cavalleria,  imperocché  essendo  le  navi  molto  più  lunghe  che 
larghe,  hanno  appunto  i  loro^movimenti  subordinati  alle  stesse 
necessità  dei  cavalli,  e  per  ciò  a  questi  e  non  ai  fanti  vogliono 
essere  paragonate. 

Esse  procedevano  adunque  verso  il  nemico  ordinate  di 
fronte  in  una  o  più  linee  parallele;  rinforzate  spesso  da  tergo,  sul 
centro  o  sulle  ali  e  talvolta  da  uno  o  da  ambidue  i  fianchi.  Assa- 
livano di  fronte,  e  per  ciò  I'ordine  di  BATTAaLiA  d'un'armata 
navale  era  sempre  la  linea  o  Vordine  di  fronte,  come  quella 
degli  eserciti.  Poteva  essere  retta  od  obliqua^  concava  o  con- 
vessa, ad  angolo  saliente  o  rientrante,  ma  sempre  colle  prore 
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rivolte  al  nemico,  o  pronte  ad  esserlo,  come  le  teste  de'  ca- 
valli. Per  molti  secoli  non  si  pugnò  sul  mare  in  altro  modo. 

In  esso,  le  isole,  le  coste  e  i  canali  offrivano  gli  stessi 
vantaggi  e  svantaggi  che  la  terra  presenta  coi  dirupi,  coi  pa- 
ludi, colle  strette;  e  la  posizione  sopra  vento,  o  sopra  cor- 
rente, risponde  perfettamente  a  quella  degli  altipiani  inclinati, 
di  facile  e  rapida  discesa,  di  lunga  e  faticosa  salita.  Le  con- 
dizioni meccaniche  delle  navi  e  degli  squadroni  erano  cosi  le 
stesse,  e  non  deve  recare  stupore  se  vidersi  tanto  sovente  gli 
stessi  generali  comandare  a  vicenda  eserciti  e  armate  navali 
con  pieno  successo,  ed  uomini  estranei  alla  professione  del 
mare  giudicare  con  molto  senno  le  fortunate  o  sfortunate  azioni 
delle  armate,  senza  destare  la  meraviglia  dei  navigatori. 

Il  giorno  7  di  ottobre  del  1571  le  antiche  Echinadi  vi- 
dero dopo*  sedici  secoli  rinnovarsi  nelle  lor  acque  la  gran  gior- 
nata di  Azio,  colla  battaglia  che  prese  il  nome  di  Lepanto. 
Quella,  col  trionfo  d'Ottavio,  pose  fine  alla  repubblica  romana; 
questa,  col  trionfo  delle  armate  di  tutta  Italia,  pose  fine  al 
procedere  de'  turchi  in  Europa,  e  avrebbe  sciolto  per  tempo  la 
Questione  d^Oriente  se  al  valore  delle  armi  avesse  risposto  il 
senno  de'  consigli.  Duecento  galere  italiane  sconfissero  dugen- 
tosessanta  galere  ottomane,  e  trentamila  cadaveri  insanguina- 
rono le  acque  d'Ambracia;  Jamais^  dice  il  padre  Hoste,  il  riy 
eùt  une  si  affreuse  tuerie. 

Questa  memorabile  battaglia,  che  vendicava  la  vergognosa 
sconfitta  del  Zoncio  (Pilo)  fu  l'ultima  per  le  galere;  altre  navi 
occuparono  la  scena  del  mare  e  dopo  un  secolo  di  confusione 
e  di  tentativi  più  o  meno  fruttuosi,  i  loro  movimenti  furono 
disciplinati  da  norme  che,  sventuratamente  e  inopportuna- 
mente, divennero  presso  qualche  nazione  regolamentari  e  cre- 
dute invariabili.  Quello  che  non  fecero  i  regolamenti  lo  fece 
la  tradizione  che  poco  a  poco  andò  formandosi  d'accordo  col- 
l'interesse  che  gli  sfortunati  trovarono  a  servirsene  per  co- 
prire la  loro  ignavia  e  talvolta  la  loro  codardia. 

L'arte  navale  diventò  una  specie  di  scienza  occulta;  i 
movimenti  delle  navi  e  delle  squadre  pigliarono  un  aspetto 
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misterioso  per  i  profani,  che  non  seppero  o  non  osarono  più 
giudicarli,  0  che  caddero  ne'  più  grossolani  errori  allorché  lo 
tentarono;  mentre  gli  uomini  di  mare,  che  da  questa  ignoranza 
traevano  il  vantaggio  di  non  aver  giudici  all'infuori  della  loro 
corporazione,  aumentavano  Tòscurità  con  un  frasario  compli- 
cato e  speciale,  noto  ad  essi  soltanto. 

Queste  idee  possono  sembrar  nuove,  e  forse  troppo  stu- 
diate; non  sono  né  questo  ne  quello,  ed  ho  creduto  utilissimo 
il  rinfrescarle. 

«  Il  faut  convenir,  diceva  il  padre  Hoste,  della  compa- 
gnia di  Gesù,  que  la  marine  est  jusque  ici  un  mystère  pour 
ceux  qui  n'ont  pas  été  sur  la  mer:  les  relations  les  plus  exactes 
et  les  plus  fldelles  des  combats  de  mer  leur  paroissent  de  beaux 
galimatias  où  personne  n'entend  rien. 

»  On  y  apprend  des  faits  incontestables;  mais  on  ne  sgau- 
roit  juger  s'ils  méritent  des  loùanges  ou  du  blàme  :  on  se  voit 
obligé  de  donner  à  Vaveugle  dans  le  seniiment  des  gens  du 
méiier;  et  si  on  aime  mieux  s'en  fìer  à  ses  propres  lumières, 
on  tombe  dans  des  beveùés  semblables  à  celle  qui  se  fìt  il  y 
a  quelques  années  à  Dunquerque,  à  Toccasion  du  combat  de 
mer  qu'on  y  représenta  pour  divertir  le  Roy  (1)». 

Le  conseguenze  di  questa  ignoranza  furono  molteplici  e 
disastrosissime,  specialmente  per  le  ingiustizie  che  generarono. 
Il  biasimo  e  la  lode  *  dei  fatti,  Tapprovazione  o  la  disappro- 
vazione delle  opinioni,  furono  spesso  il  prodotto  più  o  meno 
spontaneo  di  rancori  e  di  amicizie  d'infanzia,  o,  peggio  an- 
cora, il  frutto,  anche  inconscio,  di  passioni  partigiane,  di  cui 
la  storia  di  quasi  tutte  le  marine,  come  quella  di  tutte  le  cor- 
porazioni che  non  hanno  controllo  esteriore,  ci  oflfre  esempi 
parecchi. 

Le  navi  che  presero  il  posto  delle  galere  furono  mosse 
esclusivamente  dall'impulso  del  vento  nelle  vele,  le  loro  di- 
mensioni aumentarono  straordinariamente  ed  il  loro  arma- 
mento offensivo,  reso  veramente  formidabile,  f>assó  dalla  prora 

(1)  Paul  IIosts,  de  la  compagnie  de  Jesus.    Traile  dei  evolutions  navales,  i697. 
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nei  fianchi.  Il  motore  era  diventato  cosi  esterno,  intermittente 
e  capriccioso;  la  parte  debole  fu  la  prora  e  forte  il  fianco; 
finalmente  i  360  gradi  dell'orizzonte,  su  ognuno  dei  quali  le 
galere  potevano  dirigere  il  loro  cammino  ed  i  loro  assalti,  fu- 
rono per  le  navi  a  vela  ridotti  a  poco  più  di  200,  lasciando 
cosi  un  vasto  settore  nel  quale  non  potevano  penetrare  se  non 
percorrendo  successivamente  due  linee  a  circa  70  gradi  a  de- 
stra ed  a  sinistra  della  direzione  del  vento,  che  vennero  chia- 
mate linee  di  bolina. 

Da  questo  stato  di  cose  ne  venne  che,  per  combattere, 
le  navi  dovettero  presentare  al  nemico  non  più  la  prora,  ma 
il  fianco;  che  non  poterono  più  navigare  ordinate  di  fronte 
se  non  coi  vento  in  poppa  o  ai  giardinetti;  e  che  ogni  nave 
eclissando  in  questa  formazione  la  vicina  le  impediva  l' uso 
della  sua  artiglieria.  Con  ciò  la  libertà  d'azione  di  un'armata 
navale  trovossi  necessariamente  diminuita  di  molto,  la  linea 
di  battaglia  non  potè  più  essere  l'ordine  di  fronte  delle  galere, 
ma  nulla  costringeva  ad  adottare  l'ordine  di  fila  ad  esclu- 
sione di  parecchi  altri  che  pur  erano  non  solo  possibili,  ma 
spesso  migliori. 

11  padre  Hoste,  uomo  autorevole  per  sé  stesso,  scrisse  il 
primo  trattato  di  tattica  navale  sotto  l' ispirazione,  dice,  del 
maresciallo  di  Tourville  e  lo  dedicò  al  Re  Luigi  XIV,  il 
più  prestigioso  tra  i  più  assoluti  monarchi.  Ninna  meraviglia 
adunque  che  in  Francia  le  sue  teorie  abbiano  fatto  scuola  e 
sieno  diventate  dogmi  che  ognuno  guardavasi  dall'  alterare. 
Furono  una  via  tracciata  che  dispensava  l'ammiraglio  da  esco- 
gitarne di  nuove  e  di, assumerne  la  responsabilità,  e  seguendo 
la  quale,  per  quanto  le  circostanze  lo  permettevano,  ogni 
sconfitta  poteva  venire  giustificata. 

Le  navi  di  un'armata,  ordinariamente  numerose  assai, 
navigavano  di  bolina,  una  dietro  l'altra,  divise  in  tre  file  o  ri- 
ghe parallele,  dette  impropriamente  colonne  e  meglio  squadre. 
Quella  di  inezzo  chiamavasi  corpo  di  battaglia  ed  aveva  in  testa 
l'ammiraglio;  quella  di  destra,  avanguardia  col  vice-ammira- 
glio; quella  di  sinistra,  retroguardia  col  contro  o  retro-am- 
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miraglio.  Tutte  le  navi  erano  numerate  ordinatamente  ed  il 
loro  posto  nelle  file  era  invariabile. 

Per  combattere,  poi,  dovevasi  sviluppare  queste  tre  linee 
e  formarne  una  sola,  ordinata  lungo  una  delle  due  linee  di 
bolina  sulla  quale  ogni  nave  stringeva  il  vento  e  navigava 
nelle  acque  della  sua  prodiera  ad  una  gomena  d'intervallo 
runa  dall'altra.  Questa  lunga  e  sottil  processione  di  navi  fu 
V ordine  di  battaglia  stabilito  dal  padre  Hoste  nel  1697.  Esso 
assunse  questo  nome  speciale  e  non  lo  mutò  più.  Chi  disse 
ordine  di  battaglia  intese  sempre  linea  di  fila  ;  chi  disse  linea 
di  fila  intese  sempre  ordine  di  battaglia.  Fatale  abitudine  a 
cui  sono  dovute  in  gran  parte  tante  sventure,  e  della  quale  noi 
pure  dovemmo  subire  gli  eflfetti  funesti,  e  in  condizioni  e  con 
navi  tanto  mutate!  Le  necessità  della  caccia,  della  ritirata, 
della  scorta,  della  navigazione  in  genere,  determinarono  altre 
formazioni  od  ordini  ad  esse  relativi;  vari  autori,  in  Francia, 
e  dopo  di  essi  i  regolamenti,  fissarono  il  modo  di  passare  da 
uno  ad  altro,  da  tutti  questi  dXV ordine  di  battaglia,  e  per  ri- 
tornare da  questo  a  quelli. 

Alle  manovre  o  movimenti,  più  o  meno  complicati,  coi 
quali  ottenevansi  questi  scopi,  venne  dato  incautamente  il  ti- 
tolo di  TATTICA,  mentre  altro  non  sono  fuorché  manovre  ed 
esercitazioni  di  campo,  delle  quali  io  qui  non  intendo  parlare,  e 
cosi  l'arte  del  combattimento  navale  diventò  regolamentare  e 
fu  mummificata. 

Coloro  che  subirono  una  sconfitta  furono  sempre  giustificati 
purché  si  fossero  attenuti  alle  regole,  per  quanto  erronee  e 
rancide,  prescritte  dalla  tattica  ufficiale;  erano  vittime  della 
fatalità  e  venivano  assolti;  quelli  che  vinsero  contro  le  re- 
gole consacrate  dal  libro  vennero  lodati,  ma  in  pari  tempo 
tacciati  d'imprudenza,  e  guai  ad  essi  se  avessero  subito  un 
disastro!  Tutta  la  severità  delle  leggi,  tutto  il  biasimo  della 
opinione  pubblica  aggravavasi  sui  trasgressori  dei  precetti; 
però  i  più  grandi  trasgressori  di  precetti  regolamentari  e  ve- 
nerabili si  chiamarono  Napoleone  a  terra  e  Nelson  sul  mare. 

I  francesi,   dai  quali  nella  marina  a  vela  noi  abbiamo 
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tutto  copiato  molto  inopportunamente  e  imprudentemente,  se- 
guirono per  quasi  due  secoli  le  norme  di  una  tattica  navale 
funesta,  dettate  da  uomini  dottissimi,  rafforzate  dalla  tradi- 
zione e  imposte  dai  regolamenti,  dalle  quali  un  ammiraglio 
non  poteva  allontanarsi  se  non  a  tutto  suo  rischio  e  pericolo, 
e  per  ciò  pochissimi  l'osarono.  GÌ'  inglesi  non  vantano  au- 
tori di  tanta  dottrina  come  il  padre  Hoste,  Bigot  de  Moro- 
gues,  d'Àmblimont,  Du  Pavillon  ed  altri  molti,  ma  in  com- 
penso non  ebbero  i  vincoli  tirannici  dei  loro  valorosi  rivali 
d'oltre  Manica.  I  loro  ammiragli  ebbero  la  più  grande  li- 
bertà di  azione  ;  ognuno  di  essi  adottò  la  tattica,  vale  a  dire 
l'arte  di  combattere,  che  giudicò  più  opportuna,  quella  cioè 
che  rispondeva  alla  qualità  delle  navi  e  delle  armi,  allo  stato 
meteorologico  del  tempo,  ai  paraggi  ove  trovavasi,  allo  stato 
morale  dei  combattenti,  al  carattere  personale  del  condottiero 
avversario  e  ad  altre  mutabili  condizioni,  senza  preoccuparsi 
di  regolamenti  sterili  e  inopportuni,  buoni  soltanto  a  giusti- 
ficare legalmente  una  sconfitta  subita  colle  regole;  vincolo 
inutile  per  il  genio  audace,  guida  fallace  per  la  diligente  e  co- 
scienziosa mediocrità,  scusa  mendicata  dall'  ignavia  e  dalla 
dappocaggine. 

Quattro  massime  generali  diressero  tutta  la  tattica  degli 
inglesi;  esse  sole  rimasero  costanti  e  invariabili,  mentre  questa 
assunse  tutte  le  forme  necessarie  a  conseguire  il  fine  da  quelle 
indicate.  Vennero  pubblicate  da  Clarke  nel  1781  e  da  me  ri- 
portate ne'  miei  Aforismi;  ora  mi  giova  ripeterle. 

«  Prima  massima  :  Se  un  ammiraglio  ha  ordinato  le  sue 
forze  in  modo  che  nessuna  parte  della  sua  armata  possa  venir 
assalita  senza  che  il  rimanente,  o  buona  porzione  d'esso,  possa 
portarle  aiuto  efficace,  egli  ha  provveduto  con  ciò,  non  solo 
al  modo  di  impedire  una  disfatta,  ma  ha  fatto  altresì  un  primo 
passo  verso  la  vittoria. 

»  Seconda  massima:  Se  un  ammiraglio  assale  una  di- 
visione separata  delle  navi  nemiche  con  una  grande  supe- 
riorità di  forze  e  in  modo  che  essa  non  possa  venire  soc- 
corsa, egli  con  ciò  ha  fatto   non  solo  un  primo  passo  verso 
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la  vittoria,  ma  ha  provveduto  altresì  alla  ritirata  per  il  caso 
che  questa  si  rendesse  necessaria. 

>  Terza  massima  :  Se  un  ammiraglio  ha  ordinato  le  sue 
forze  in  modo  che  una  parte  di  esse  possa  venire  assalita  da 
un  nemico  superiore,»  senza  poterla  efficacemente  soccorrere 
colle  rimanenti  o  con  parte  di  esse,  questo  ammiraglio  sarà 
sconfitto. 

»  Quarta  m/zssima:  Se  un  ammiraglio  assale  il  nemico 
in  modo  da  facilitargli  un  concentramento  delle  sue  forze  su 
porzione  delle  proprie,  questo  ammiraglio  sarà  inevitabilmente 
posto  in  fuga  ». 

Durante  il  periodo  occupato  dalle  armate  a  vela,  niun 
uomo,  niun  libro,  niun  fatto  d'armi  ci  oflfre  Tltalia  da  cui 
si  possano  trarre  esempi  od  ammaestramenti  di  tattica  navale. 
Venezia  ebbe  bensì  armate  di  navi  di  linea  sino  dal  secolo  xvu, 
e  Napoli  nel  cadere  del  xviii;  ma  in  esse  tutto  fu  una  cat- 
tiva copia  delle  discipline  francesi,  e  se  ci  offrono  esempi  di 
coraggio,  di  valor  personale  e  di  patriottismo,  è  inutile  cer- 
care in  esse  lezioni  di  tattica  che  non  possono  venire  offerte 
se  non  dalle  marine  d'Inghilterra,  d'Olanda  e  di  Francia,  che 
combatterono  le  più  memorabili  battaglie  dell'epoca. 

Le  straordinarie  innovazioni  che  ridonarono  alle  navi  il 
motore  interno  e  volontario  rendono  lo  studio  di  quelle  le- 
zioni meno  interessante  però  non  infruttuoso,  imperciocché 
non  avvi  grande  battaglia  che  non  offra  materia  di  seri  studi 
e  di  grandi  insegnamenti  d'ordine  materiale  e  più  ancora  di 
ordine  morale,  qualunque  sieno  le  armi  usate  dai  combattenti 
e  qualunque  sia  il  grado  di  civiltà  della  nazione  a  cui  ap- 
partengono. Studiate  adunque,  miei  cari  e  giovani  compagni 
d'armi,  e  meditate  quelle  grandi  e  sanguinose  lezioni;  esse 
v'insegneranno,  soprattutto,  quello  che  dovete  schivare,  ch'è 
già  un  buon  avviamento  ad  intuire  ciò  che  dovrete  fare. 

Il  mio  illustre  amico  P.  H.  Colomb,  capitano  della  ma- 
rina britannica,  era  mosso  certamente  da  simili  considerazioni 
allorquando,  molto  prima  della  nostra  sventura  di  Lissa,  pub- 
blicò il  suo  importantissimo  opuscolo  sulla  tattica  navale  ^no- 
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dema.  Egli  fu  un  vero  profeta,  ciò  che  non  deve  far  meraviglia 
quando  si  sappia  ch'egli  è  uno  dei  più  studiosi  ufficiali  della 
marina  di  quella  grande  nazione  che  ne  conta  tanti. 

Di  fatti,  partendo  dallo  esame  dell'ordine  di  battaglia 
delle  navi  a  vela,  in  linea  di  fila,  egli  continuava  cosi  :  «...  qua- 
lunque sia  Tafiezione  che  si  possa  aver  conservata  per  la  linea 
di  fila,  come  ordine  di  battaglia,  è  d'uopo  rammentare  che 
nei  futuri  combattimenti  la  parte  più  importante  sembra  ri- 
servata ai  rostri  più  che  ai  cannoni. 

>  Se  noi  esaminiamo  la  storia  di  tutte  le  battaglie  navali, 
le  vittorie  decisive  furono  ottenute  soltanto  col  rompere  la 
linea  nemica.  La  linea  di  battaglia  più  serrata  era  la  più 
sicura,  ed  il  trovarla  aperta  o  disgiunta  era  salutato  quale  arra 
di  certa  vittoria. 

»  Ma  ora  quale  non  sarebbe  la  gioia  dell'ammiraglio  d'una 
flotta  di  navi  a  vapore  rostrate  e  quanta  la  sua  certezza  di 
splendido  successo  se  l' avversario  gli  presentasse  una  fila 
sottile  di  navi  ben  serrate  una  dopo  l'altra  in  modo  da  ofi'rire 
largo  campo  all'azione  de'suoi terribili  rostri? 

»  Niun  ammiraglio  sarà  mai  tanto  stolto  per  prestarsi  a 
tal  giuoco;  l'avvicinarsi  delle  prore  nemiche  romperebbe  si- 
curamente questo  sottile  riparo,  perchè  niun  capitano  rimar- 
rebbe fermo  in  una  posizione  nella  quale  sarebbe  inevitabil- 
mente afibndato;  e  cosi  il  più  grande  scopo  dell'assalente  sa- 
rebbe raggiunto  anche  prima  d'incominciare  il  conflitto.  » 

Se  captain  Colomb  fosse  stato  a  Lissa  avrebbe  veduto 
che  un  tale  ammiraglio  poteva  trovarsi.  Queste  sono  le  pa- 
role che  io  faceva  seguire  alla  citazione  da  me  fatta  di  quelle 
su  riferite  in  un  opuscolo  che,  reduce  da  Lissa  e  sotto  l'im- 
pressione  del  grande  disastro,  pubblicai  in  Ancona,  dettato  dal 
dolore  che  traboccava  dall'animo  esacerbato. 

Roma,  gennaio  i882, 

L.  Fincati 
C:^Ammiraglio. 
(Continua) 
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(Continuazione,  V.  fascicolo  di  gennaio). 


III. 

Il  sistema  da  adottarsi  per  la  compilazione  dei  bilanci 
trovasi  prescritto  dal  regolamento  inteso  ad  attuare  e  appli- 
care la  legge  sull'amministrazione  del  patrimonio  dello  Stato 
e  sulla  contabilità  generale.  Queste  prescrizioni  però  non  pos- 
sono essere  cosi  esplicite  e  tassative  da  fornire  una  guida  si- 
cura e  omogenea  per  tutte  le  amministrazioni  governative,  per 
tutti  ì  vari  rami  di  servizio  pubblico,  in  guisa  da  ottenere  una 
uniformità  nel  sistema  adottato  per  compilare  i  vari  bilanci 
dei  singoli  ministeri. 

In  questo  lavoro  io  devo  prendere  ad  esame  i  bilanci  pre- 
sentati nel  ventennio  1861-81.  Ora  questo  periodo  di  tempo 
non  fu  retto  dalle  medesime  disposizioni  per  ciò  che  si  rife- 
risce alla  forma  dei  bilanci:  epperciò  fa  d'uopo  tener  conto 
di  questo  fatto  e  avvertirlo,  affinchè  risultino  spiegate  talune 
differenze  che  dovranno  osservarsi  nei  successivi  estratti  dai 
bilanci  e  quindi  nelle  relative  considerazioni. 

In  data  3  novembre  1861  fu  emanato  un  decreto  reale 
sulla  contabilità  generale  dello  Stato  affine  di  rendere  uniformi 
le  disposizioni  contabili  per  tutte  le  provincie  del  regno.  Questo 
decreto  andò  in  vigore  il  F  gennaio  1862:  però  il  regola- 
mento per  la  sua  applicazione  fu  soltanto  approvato  il  13  di- 
cembre 1863,  entrando  in  attuazione  il  primo  giorno  del  suc- 
cessivo anno  1864. 
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Quantunque  il  bilancio  del  1861  sia  stato  presentato  alla 
Camera  innanzi  alla  promulgazione  del  regio  decreto  3  .no- 
vembre, da  me  più  sopra  accennato,  e  quantunque  nel  1866 
sìa  stato  emanato  un  nuovo  regolamento  sulla  contabilita, 
pure  per  l'oggetto  del  presente  mio  studio  posso  senza  errore 
di  sorta  stabilire  che  i  bilanci  del  decennio  1861-1870,  sieno 
stati  compilati  sotto  1*  impero  di  uno  stesso  sistema,  conforme 
al  regio  decreto  3  novembre  1861,  mentre  quelli  del  decennio 
1871-1881  lo  furono  in  base  alla  legge  sull'amministrazione 
del  patrimonio  dello  Stato  e  della  contabilità  generale,  tut- 
todì vigente,  del  22  aprile  1869,  messa  appunto  in  attuazione 
il  r  gennaio  1871. 

Prima  del  1871  si  aveva  un  solo  bilancio  per  ciascun 
anno  finanziario:  dopo  l'epoca  suddetta  ve  ne  sono  invece 
due:  quello  di  prima  previsione  e  quello  di  definitiva  previ- 
sione. E  un  sistema  afiatto  diverso  tra  l'uno  e  l'altro  dei  due 
decenni  che  dovrò  prendere  in  esame. 

La  spesa  assegnata  a  ciascun  ministero  per  sopperire  alla 
amministrazione  dei  vari  servizi  che  lo  compongono  dev'essere 
ripartita,  in  base  alle  disposizioni  di  contabilità,  in  altrettanti 
capitoli,  a  seconda  della  qualità  dei  diversi  servizi.  Questi  ca- 
pitoli chìamavansi,  prima  del  1871,  Categorie.  E  cosa  della 
più  grande  importanza  questa  ripartizione,  poiché  la  legge  proi- 
bisce di  prelevare  i  fondi  di  un  capitolo  onde  attribuirli  a  un 
altro;  quindi  ogni  capitolo  dev'essere  calcolato  con  tutta  cura 
affinchè  possa  bastare  allo  scopo  al  quale  deve  provvedere. 
Aflinchè  poi  un  bilancio  possa  apparire  chiaro  e  mettere  in 
evidenza  i  bisogni*  effettivi  dell'amministrazione  è  necessario 
che  la  ripartizione  in  capitoli  sia  fatta  sulla  base  di  criteri 
esatti  e  con  norme  razionali. 

Non  è  certo  cosa  facile,  e  lo  riconosco  prima  di  comin- 
ciare la  critica,  non  è  facile  cosa  compilare  un  bilancio  di 
un'amministrazione  cosi  complicata  qual  è  quella  della  ma- 
rina, e  quindi  ripartire  opportunamente  le  somme  che  vi  sono 
assegnate. 

Infatti  qualunque  spesa  si  distingue  o  per  la  sua  natura 
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0  per  lo  scopo  suo.  Perciò  la  migliore  ripartizione  sarebbe 
quella  che  distinguesse  in  altrettanti  capitoli  i  vari  servizi  della 
marina,  adottando  il  sistema  di  ripartirne  le  spese,  o  a  seconda 
della  loro  natura,  o  in  base  allo  scopo  loro.  Cosi  tutto  il  bi- 
lancio avrebbe  il  vantaggio  di  seguire  uno  stesso  metodo  ra- 
zionale e  logico. 

Però  nella  marina  si  hanno  due  grandi  categorie  di  spese: 
quelle  che  riflettono  il  personale,  quelle  che  concernono  il  ma- 
teriale. Compilando  il  bilancio  giusta  questo  criterio,  lo  si 
avrebbe  ripartito  per  la  natura  delle  spese!  Ma  vi  sono  le 
somme  da  assegnarsi  per  gli  armamenti  navali,  per  il  servizio 
degli  arsenali,  per  le  costruzioni  e  riparazioni  di  navi.  Queste 
spese  rappresentano  uno  scopo,  e  quindi  il  bilancio  compilato 
sopra  questa  base  lo  sarebbe  seguendo  invece  un  metodo  di- 
verso dall'altro  ;  sarebbe  però  sempre  un  metodo  uniforme.  Da 
noi  il  bilancio  è  parte  compilato  per  la  natura  dei  servizi,  parte 
per  il  loro  scopo,  epperciò  riesce  piuttosto  confuso  e  di  controllo 
abbastanza  difficile*  Mi  spiego  meglio  con  qualche  esempio. 

Il  capitolo  armamenti  navali  fn  inscritto  sul  bilancio  1881 
per  la  somma  di  lire  2  668  1 16.  Era  questa  tutta  la  spesa  che 
lo  Stato  incontrava  porgli  armamenti  delle  navi?  No  di  certo. 

La  predetta  somma  componevasi  dei  seguenti  argomenti 
di  spesa:  V  trattamenti  di  tavola;  2®  supplementi  di  bordo; 
3®  alte  paghe  ;  4**  assegno  di  rinfreschi  ;  5°  scuole  elementari  ; 
6"  illuminazione;  T  paghe  ai  commessi,  ai  cuochi  ed  ai  do- 
mestici. 

Ora  si  scorge  evidentemente  come  vi  mancano  tutte  le 
paghe  del  personale  imbarcato,  tutte  le  spese  per  le  razioni 
e  quelle  per  gli  ammalati. 

Così  pure  il  capitolo  Stato  maggiore  della  R.  Marina 
ammonta  a  lire  1  760  000;  ma  nel  medesimo  non  trovansi  com- 
prese le  paghe  degli  ufficiali  addetti  al  ministero,  al  Consi- 
glio superiore  di  marina,  all'ufficio  idrografico.  La  spesa  per 
la  nave  armata  ai  lavori  idrografici  non  è  inscritta  nel  ca- 
pitolo che  tratta  di  questo  servizio,  bensì  in  quello  degli  ar- 
mamenti navali,    mentre  nel  capitolo   Servizio  scientifico  vi 
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sono  inscritti  i  soprassoldi  per  il  personale  addetto  alla  spe- 
dizione idrografica. 

Nel  capitolo  Armamenti  navali  trovasi  inoltre  inclusa 
la  spesa  necessaria  tanto  per  le  navi  che  sono  effettivamente 
armate  per  scopo  di  navigazione,  quanto  per  quelle  che  trovansi 
ancorate  nei  porti  in  istato  di  disponibilità.  Ora  questa  riu- 
nione in  uno  stesso  capitolo  di  navi  che  hanno  scopi  affatto 
diversi  non  è  cosa  senza  importanza  nel  servizio  marittimo. 
Infatti  le  navi,  armate  per  navigare,  rappresentano  il  vero 
scopo  per  cui  uno  Stato  mantiene  la  fiotta:  rappresentano 
reggette  della  marina:  quindi  costituiscono  il  capitolo  più 
importante  di  tutto  il  bilancio.  È  perciò  necessario  che  esso 
venga  compilato  in  modo  esatto,  senza  che  nel  medesimo  vi 
siano  somme  destinate  ad  altri  scopi,  appunto  perchè  risulti 
chiara  la  spesa  che  l'amministrazione  intende  annualmente 
assegnare  allo  scopo  vero  della  marina.  Le  navi  in  disponi- 
bilità rappresentano  invece  uno  scopo  ben  diverso  da  quello 
delle  navi  in  armamento:  esse  servono  per  surrogare  queste 
0  per  provvedere  a  eventuali  bisogni.  Ora  per  la  legge  di 
contabilità,  essendo  e  l'uno  e  l'altro  stato  della  nave  inscritto 
nello  stesso  capitolo,  sebbene  in  articoli  differenti,  il  ministro 
può  a  suo  beneplacito  accrescere  le  navi  in  disponibilità  a 
detrimento  di  quelle  in  armamento,  oppure  accrescere  le  navi 
armate  sopprimendo  anche  per  intero  tutta  la  categoria  di 
quelle  navi  che,  stabilendo  una  riserva  eventuale,  provvedono 
a  un  bisogno  effettivo,  purché  circoscritte  nella  debita  prò-  * 
porzione  con  le  navi  armate.  Non  havvi  chi  non  vegga  come 
una  redazione  consimile  del  capitolo  Arm/imenti  navali  non 
presenti  alcuna  garanzia  per  l'impiego  esatto  delle  somme 
votate  dal  Parlamento  per  un  dato  scopo.  E  queste  conside- 
razioni sono  avvalorate  da  quanto  avvenne  nel  1879  per  il 
bilancio  del  successivo  anno  1880,  mentre  l'amministrazione 
marittima  era  retta  da  un  ministro  interinale. 

Al  capitolo  W  del  bilancio  1880  proponevasi  infatti  di 
accrescere  più  del  doppio  la  spesa  del  precedente  anno  ri- 
guardante le  navi  in  disponibilità  con  detrimento  benanco  di 
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quelle  efiFettivamente  armate.  E  queste  proposte  trovavansi 
giustificate  nella  Nota  preliminare  con  certi  argomenti  cosi 
poco  esatti  da  far  ricordare  quei  tempi  nei  quali  le  spiegazioni 
delle  spese  erano  fatte  per  modo  da  non  lasciarsi  intendere. 
Però  il  ministro  della  marina,  che  prese  definitivamente  il 
portafoglio  di  quel  dicastero  in  sul  finire  del  1879,  con  una 
speciale  nota  di  variazione  riparò  a  questo  fatto. 

Un  altro  inconveniente  che  si  riscontra  nella  redazione 
del  bilancio  si  è  quello  di  avere  riunito  in  uno  stesso  capi- 
tolo tutte  le  spese  di  materiali  che  si  riferiscono  alla  manu- 
tenzione delle  navi.  Fino  a  pochi  anni  addietro  queste  spese 
erano  separate  in  altrettanti  capitoli  per  quante  erano  le 
qualità  diverse  di  materie  prime  da  acquistarsi  per  la  con- 
servazione del  naviglio.  Cosi  vi  era  un  apposito  capitolo  per 
acquisto  di  legnami,  uno  per  quello  di  metalli,  uno  per  la 
canapa  e  via  dicendo.  Il  sistema  ora  adottato  lascia  in  facoltà 
del  ministro  di  potere  spendere  anche  l'intiero  stanziamento 
inscritto  in  bilancio,  nell'acquisto  di  una  sola  delle  suddette 
materie  prime.  Questo  fatto  è  contrario  alla  legge  e  al  rego- 
lamento di  contabilità.  Mi  limito  qui  ad  accennarlo  soltanto, 
riservandomi  di  ritornare  sull'argomento  allorché  tratterò 
sull'amministrazione  dell'epoca  nella  quale  fu  introdotto  que- 
sto nuovo  sistema  sommario,  che  sfugge  cosi  all'azione  di 
controllo  che  deve  esercitare  il  Parlamento. 

Un  altro  fatto,  forse  di  maggiore  importanza,  che  sfugge 
anch'esso  all'azione  parlamentare,  si  è  quello  delle  spese  an- 
nue che  costituiscono  la  mano  d'opera.  Nella  parte  ordinaria 
del  bilancio  havvi  un  capitolo  speciale  intestato  Mano  d'opera 
per  la  manutenzione  del  naviglio  esistente.  Ma  nella  stessa 
parte  ordinaria  del  bilancio  havvi  poi  il  capitolo  Riprodu- 
zione del  naviglio  che  assorbe  più  del  terzo  della  somma 
totale  del  bilancio  ordinario:  havvi  poi  nella  parte  straor- 
dinaria del  medesimo  un  altro  capitolo  con  la  denominazione 
Costruzioni  navali;  ambidue  questi  capitoli  comprendono  evi- 
dentemente una  quota  per  mano  d'opera.  Nel  capitolo  Corpo 
Reale  Equipaggi  trovansi  poi  inscritte  le  spese  per  gli  operai 
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arruolati  militarmente;  e  per  ultimo  in  altro  capitolo  Personali 
civili  diversi  vi  sono  le  paghe  per  il  personale  del  corpo 
tecnico  addetto  ai  lavori  negli  arsenali.  Cosicché  la  mano 
d'opera  trovasi  ripartita  in  cinque  capìtoli  diversi,  due  dei 
quali  la  conserva  agglomerata  e  comglobata  nelle  spese  di 
materiale.  Questo  per  verità  non  è  un  sistema  semplice  di 
contabilità,  né  il  migliore  perché  il  Parlamento  possa  cono- 
scere l'entità  e  lo  scopo  delle  spese  richieste  ed  esercitare 
opportunamente  il  suo  controllo  sugli  atti  del  ministro.  Un 
tale  metodo  può  riuscire  più  comodo  alla  gestione  contabile, 
ma  non  è  il  migliore  perchè  si  conosca  il  costo  di  una  nave; 
non  è  il  più  adatto  nemmeno  per  salyare  la  responsabilità 
-ministeriale,  dacché  il  Parlamento  ignora  nel  modo  il  più 
assoluto  quale  somma  complessiva  venga  ciascun  anno  asse- 
gnata come  mercede  agli  operai,  e  quindi  non  può  conoscere 
se  il  ritardo  nei  lavori  delle  navi  provenga  per  incuria  mi- 
nisteriale 0  per  mancanza  di  fondi* 

Feci  cenno  di  questi  inconvenienti  che  si  riscontrano 
nella  forma  con  cui  sono  compilati  i  nostri  bilanci,  non  per 
smania  di  critica  e  di  censura,  bensì  perchè  si  vegga  fin 
d'ora  quanto  ardua  impresa  e  difficile  sia  quella  di  fare  uno 
studio  sulle  spese  del  nostro  bilancio,  allorché  si  scende  ai 
dettagli.  Nessuno,  per  quanto  studio  impiegasse  sui  bilanci, 
potrebbe  oggi,  neppure  in  modo  approssimativo,  esporre  la 
cifra  che  nello  scorso  ventennio  venne  spesa  da  noi  per  mano 
d'opera;  e  metto,  mi  si  permetta  il  dirlo,  metto  anche  dubbio 
che  avendo  pure  a  propria  disposizione  tutti  i  registri  del- 
l'amministrazione marittima,  tanto  centrale,  quanto  diparti- 
mentale, si  potrebbe  determinare  in  modo  esatto  questa  cifra, 
0  se  anche  si  riuscisse  a  stabilirla  si  potrebbe  poi  ripartirla 
in  spesa  di  mano  d'opera  per  conservazione,  per  riproduzione, 
per  nuove  costruzioni  straordinarie.  Eppure  queste  spese  nei 
bilanci  di  qualche  altra  marina  sono  tenute  in  evidenza,  per 
guisa  che  questi  calcoli  si  possono  eseguire  senza  grande 
difficoltà. 

Da  questi   pochi  esempi  che  ho  creduto  conveniente  di 
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addurre  non  è  certo  possibile  riconoscere  che  vi  sia  molta 
chiarezza  nella  compilazione  del  bilancio  della  nostra  ma- 
rina. Ciò  proviene  dacché  l'amministrazione  per  redigere  il 
suo  bilancio  non  ha  adottato  nella  ripartizione  delle  spese, 
né  il  sistema  di  suddividerle  per  la  natura  loro,  né  quello 
che  contempla  il  loro  scopo.  Di  questi  due  sistemi  se  ne  fece 
uno  solo,  confondendoli  insieme  e  riunendo  le  spese  sotto 
titoli  diversi.  Egli  è  perciò  che  diventa  difficile,  lungo  e  com- 
plicato un  esame  coscienzioso  e  dettagliato  del  nostro  bilancio: 
né  può  fare  sorpresa  se  qualcuno  che  vi  si  accinge  incorra 
per  avventura  in  qualche  errore. 

Non  è  da  questi  ultimi  anni  che  il  bilancio  della  ma- 
rina trovasi  compilato  in  questa  guisa  :  esso  ha  mancato  sem- 
pre della  dovuta  chiarezza  per  consimili  documenti  ammini- 
strativi, e  bisogna  anzi  riconoscere  che  da  qualche  anno  le 
cose  procedono  con  minore  complicazione,  come  de^l  pari  vi 
sono  annessi  taluni  allegati  che  servono  a  spiegare  ì  rispet- 
tivi capitoli.  Ciò  che  lascia  sempre  a  desiderare  nel  senso 
della  chiarezza  sono  le  Note  preliminari  al  bilancio  e  quelle 
annotazioni  poste  a  guisa  di  chiamate  al  fondo  di  ciascuna 
pagina  del  Prospetto  dimostrativo-  Quelle  annotazioni  do- 
vrebbero avere  lo  scopo  di  spiegare  non  solo  la  natura  delle 
variazioni  in  confronto  degli  stanziamenti  assegnati  nel  pre- 
cedente esercizio,  ma  più  ancora  le  ragioni  che  giustificano  e 
convalidano  queste  variazioni,  affinchè  chi  prende  ad  esami- 
nare il  bilancio  sia  in  grado  di  subito  comprenderlo,  di  ve- 
dervi chiaro,  di  leggervi  facilmente.  E  tutto  ciò  riesce  tanto 
più  necessario  quando  vogliasi  riflettere  alla  varietà  dei  ser- 
vizi che  costituiscono  l'amministrazione  marittima,  nonché  alla 
complicazione  dei  medesimi. 

Per  rendere  alquanto  più  intelligibile  il  bilancio,  il  com- 
pianto generale  Bixio,  nella  seduta  dell' 11  maggio  1863,  mentre 
alla  Camera  dei  deputati  discutevasi  il  bilancio  della  marina 
di  quello  stesso  anno,  proponeva  il  seguente  ordine  del  giorno: 

«  La  Camera  invita  il  ministero  a  presentare  ciascun 
anno,  unitamente  al  bilancio,  una  completa  e  circostanziata 
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relazione  sulle  condizioni  della  marina  circa  al  materiale,  ap- 
provvigionamenti, lavori,  stabilimenti,  porti,  personale,  istitu- 
zioni, ordinamenti,  armamenti  navali  :  sui  progressi  fatti  dalla 
marina  nelFanno  precedente;  sugli  effetti  delle  misure  adottate; 
sugli  intendimenti  del  ministero  riguardo  alle  riforme  da  adot- 
tarsi per  l'anno  seguente,  e  passa  all'ordine  del  giorno  ». 

È  facile  l'avvedersi  come  negli  intendimenti  dell'onore- 
vole Bixio  vi  fosse  con  questa  proposta,  quello  di  avere  rag- 
guagli completi,  particolareggiati  e  uflSciali  sopra  l'intiero  an- 
damento della  amministrazione  marittima,  supplire  così  alla 
mancanza  di  dati  e  di  chiarezza  nella  compilazione  del  bi- 
lancio, rimediare  alla  meno  esatta  compilazione  delle  note 
preliminari,  formarsi  iniSne  esatto  conto  del  modo  con  cui  ha 
proceduto  il  servizio  nel  precedente  anno  e  quello  che  do- 
veva servire  di  base  per  l'anno  successivo. 

Qualche  cosa  di  analogo,  ma  meno  completo,  venne  pre- 
scritto anche  in  Francia  con  l'articolo  11  della  legge  sul 
bilancio  del  1846,  in  data  19  luglio  1845;  quell'articolo  in- 
fatti stabiliva  quanto  segue: 

«  A  l'ouverture  de  la  Session  de  1846  il  sera  distribué  aux 
Chambres  un  compte  special  et  détaillé  de  la  situation  de 
l'inscription  maritime  et  des  équipages  de  ligne,  de  l'état  des 
bàtiments  de  la  flotte,  approvisionnements  ides  arsenaux  et 
constructions  navales  ». 

Questo  obbligo  all'amministrazione  marittima  della  Francia 
si  riferiva  alla  sola  sessione  del  1846  e  non  trovasi  ripetuto 
nelle  successive  leggi  di  approvazione  dei  bilanci.  Però  du- 
rante l'epoca  dell'Impero  oravi  l'usanza  di  presentare  alla 
apertura  delle  sessioni  parlamentari  la  Siluaiion  de  VEm- 
pire,  nella  quale  era  dato  conto  abbastanza  dettagliato  del- 
l'andamento dell'amministrazione  marittima  nel  precedente 
anno,  nonché  degli  intendimenti  futuri  sopra  le  questioni  di 
maggiore  importanza.  Vuoisi  però  avvertire  come  VExposè 
des  moiifs  che  precedono  i  bilanci  francesi  possono  per  molta 
parte  corrispondere  a  quelle  informazioni  che  da  noi  veni- 
vano domandate  con  l'ordine  del  giorno  Bixio. 
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Negli  Stati  Uniti  d'America  il  ministro  della  marina  pre- 
senta al  Congresso  una  relazione  annua  di  tutte  le  sue  ope- 
razioni durante  Tanno  precedente.  In  Inghilterra  invece,  in 
occasione  della  discussione  del  bilancio,  il  Segretario  o  il 
primo  Lord  delVammiragliato,  fa  alla  Camera,  costituita  in 
Comitato,  una  esposizione  a  voce  sopra  quanto  accadde  di 
notevole  nella  marina,  durante  Tesercizio  finanziario  prece- 
dente e  sopra  gl'intendimenti  dell'ammiragliato  nel  futuro 
esercizio,  salvo  poi  a  dare  al  Comitato  tutte  quelle  maggiori 
spiegazioni  che  fossero  desiderate. 

La  proposta  dell'onor.  Bixio  che  ho  più  sopra  riportata 
fu  accettata  dal  ministro  della  marina,  e  quindi  approvata 
dalla  Camera.  Senonchè  la  sua  applicazione  venne  ritardata 
per  alcuni  anni,  finché  nel  bilancio  1866  sotto  forma  di  Nota 
preliminar^e  venne  esposto  un  resoconto  particolareggiato  sopra 
tutti  i  servizi  marittimi,  in  analogia  appunto  all'ordine  del 
giorno  11  maggio  1863.  Due  motivi  giustificano  la  mancanza 
di  questo  documento  per  il  1867:  gli  avvenimenti  del  pre- 
cedente anno  avrebbero  dovuto  essere  nel  medesimo  larga- 
mente riferiti.  Ora  la  questione  si  presentava  sotto  un  aspetto 
assai  delicato,  sia  perchè  troppo  vive  erano  ancora  le  passioni 
pei  recenti  fatti  avvenuti  nel  luglio  1866,  sia  perchè  sopra 
i  medesimi  pendeva  un  procedimento  dinanzi  al  Senato  del 
regno  costituito  in.  Alta  Corte  di  Giustizia.  Inoltre  una  Com- 
missione d'inchiesta  amministrativa  era  stata  nominata  nel- 
l'agosto 1866  con  lo  scopo  di  constatare  le  condizioni  del 
naviglio  e  degli  approvvigionamenti  navali,  scopo  che  nel 
successivo  ottobre  venne  esteso  puranche  a  tutto  l'ordinamento 
amministrativo  e  contabile  della  marina.  La  pubblicazione  di 
un  rapporto  sui  servizi  marittimi  nel  1866,  mentre  pendevano 
e  procedimenti  e  inchieste,  sarebbe  riuscito  poco  conveniente 
da  parte  del  ministero,  epperciò  rimane  giustificata  la  man- 
canza di  tale  relazione  che  avrebbe  dovuto  servire  per  la 
discussione  del  bilancio  1867.  Ma  queste  ragioni  non  potevano 
accamparsi  per  scusare  l'amministrazione  di  non  avere  pre- 
sentato un  tale  documento  ne  per  il  bilancio  1868,  né  per  quello 
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del  1869.  Epperciò  la  Commissione  generale  che  esaminava 
quest'ultimo  bilancio  richiamò  sopra  tale  fatto  l'attenzione  del 
ministro  della  marina  con  la  sua  relazione  del  25  febbraio 
1869.  Pochi  giorni  dopo  il  documento  richiesto  veniva  pre- 
sentato alla  Camera.  Però,  essendosi  omesso  di  farlo  nel  1870, 
la  Commissione  del  bilancio  avvertì  di  nuovo  questa  mancanza 
nella  relazione  sul  bilancio  di  definitiva  previsione  per  l'anno 
1871,  ripetendo  pur  anco  le  sue  osservazioni  in  quella  sullo 
stato  di  prima  previsione  per  il  1872. 

Queste  sollecitazioni  della  Commissione  generale  del  bi- 
lancio, affinchè  il  ministero  si  attenesse  al  voto  della  Camera 
elettiva,  produssero  il  loro  efietto.  Con  più  o  meno  regola- 
rità furono  negli  anni  successivi  presentate  le  esposizioni 
sull'andamento  dei  vari  servizi  della  marina.  Vuoisi  però 
notare  come  oggidì  non  manchino  al  Parlamento  i  necessari 
documenti  per  formarsi  un  esatto  concetto  circa  il  modo  con 
cui  procede  l'amministrazione  della  marina.  Per  efietto  di 
leggi  formali  o  di  decreti  reali  il  ministero  della  marina  è 
obbligato  a  presentare  annualmente  varie  relazioni,  le  quali 
per  gran  parte  possono  supplire  alla  esposizione  richiesta  dal- 
l'ordine del  giorno  Bixio  del  1863.  Infatti  ogni  anno  devesi 
compilare  una  relazione  sopra  i  lavori  sottoposti  al  Consiglio 
superiore  di  marina  nell'anno  precedente:  una  relazione  annua 
devesi  pure  presentare  al  Parlamento  sul  procedere  dei  la- 
vori eseguiti  in  forza  di  leggi  straordinarie  nei  nostri  stabili- 
menti marittimi;  ma  il  documento  più  importante  riguardo  al 
materiale  si  è  quello  ora  prescritto  dalla  legge  organica  sul 
naviglio,  dacché,  in  base  all'articolo  5°  della  medesima,  unita 
al  bilancio  definitivo  è  fatto  obbligo  al  ministro  dalla  marina 
di  sottoporre  ciascun  anno  una  relazione  sopra  quanto  si  è 
eseguito  nel  precedente  esercizio  riguardo  all'applicazione 
della  legge  organica  predetta.  Allorché  dovrò  discorrere  di 
questa  legge,  che  reputo  la  più  importante  per  l'andamento 
del  naviglio  che  sia  stata  presentata  nello  scorso  ventennio, 
mi  sarà  possibile  dimostrare  di  quanta  utilità  potrà  riuscire 
consimile  relazione. 
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Per  causa  di  tutte  queste  relazioni  che  provengono  al  Par- 
lamento dal  ministero  della  marina,  le  Note  preliminari  che 
precedono  il  bilancio  di  quella  amministrazione  hanno  eviden- 
temente perduto  oggidì  gran  parte  della  loro  importanza.  Che 
quelle  Noie,  come  già  dissi,  lasciassero  molto  a  desiderare,  lo 
dimostrò  puranco  la  Commissione  generale  del  bilancio  propo- 
nendo nel  1869  alla  Camera  il  seguente  ordine  del  giorno: 

«  La  Camera,  confermando  il  suo  voto  dell' 11  maggio 
1863,  invita  inoltre  il  ministero  della  marina  ad  annettere 
al  progetto  di  bilancio  di  ogni  anno  tutti  gli  elementi  fonda- 
mentali che  servirono  alla  sua  compilazione,  e  pei  quali  possa 
stabilirsi  il  costo  complessivo  di  ciascun  servizio  e  la  giusti- 
ficazione delle  spese  proposte.  » 

Quest'ordine  del  giorno  fu  accettato  dal  ministro  e  ap- 
provato dalla  Camera  nella  seduta  del  18  marzo  1869. 

Senonchè  per  la  più  facile  e  più  pronta  disamina  del  bi- 
lancio di  un'amministrazione,  per  sua  natura  complicato  e  dif- 
ficile, parmi  opportuno  osservare  come  talune  marine  abbiano 
alcuni  dati,  alcuni  coefficienti,  dedotti  dall'esperienza  per  poter 
riconoscere  e  valutare  il  totale  delle  spese  inscritte  in  bilancio 
con  un  semplice  confronto  sul  numero  dei  marinai  che  si  pro- 
pone di  tenere  imbarcati  per  quell'esercizio  finanziario  al  quale 
si  riferisce  il  bilancio.  Noi  non  abbiamo  questi  coefficienti: 
né  possiamo  averli  peranco.  Fino  a  pochi  anni  addietro,  in 
fatto  di  marina,  eravamo  sopra  una  via  incerta  e  quasi  pre- 
caria. Le  somme  da  inscriversi  nei  bilanci  per  la  parte  più 
vitale  della  marina,  la  riproduzione  del  naviglio,  non  veni- 
vano calcolate  in  base  a  criteri  prestabiliti  :  la  loro  inscrizione 
in  bilancio,  sebbene  intesa  a  provvedere  a  bisogni  normali, 
dipendeva  dalla  condiscendenza  del  ministro  delle  finanze:  la 
loro  approvazione  da  parte  del  Parlamento  era  subordinata 
ad  eventualità  che  facevano  titubare  tutti  coloro  che  pren- 
devano interesse  alle  cose  marittime.  Ora  questo  periodo  di 
precarietà  e  d'incertezze  è  fortunatamente  passato:  il  bilancio 
della  marina  in  oggi  è  basato,  tanto  per  il  materiale,  quanto 
per  il  personale,  sopra  due  leggi  organiche  che  il  Parlamento 
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rispetta  finché  non  creda  opportuno  di  mutarle,  che  non  altera 
nel  bilancio  finche  prima  non  le  abbia  mutate.  Questa  stabilità 
e  sicurezza  nelle  previsioni  inscritte  sul  bilancio  permette- 
ranno che  dall'esperienza  di  alcuni  anni  si  possa  anche  da 
noi  dedurre  alcuni  coefficienti  che  riescono  cosi  utili  per 
coloro  che  desiderano,  senza  molti  calcoli,  rendersi  ragione 
sulla  necessità  delle  spese  che  sono  chiamati  ad  approvare. 
Le  considerazioni  che  ho  esposto  sulla  redazione  dei  bi- 
lanci della  nostra  marina  erano  necessarie  perchè,  dovendo 
occuparmi  della  sostanza  dei  medesimi,  non  poteva  dispen- 
sarmi dall'esaminarne  anche  la  forma,  dalla  quale  tanto  di- 
pende l'esattezza  delle  conseguenze  che  si  deducono  nell'esame 
loro.  Già  prima  di  accingermi  a  parlare  della  compilazione 
del  bilancio  avvertii  in  sul  principio  di  questo  paragrafo 
come  la  specialità  delle  materie  che  costituiscono  l'ammini- 
strazione marittima  e  la  diversità  dei  vari  rami  di  servizio 
che  la  compongono  debbano  rendere  piuttosto  difficile  la  re- 
dazione di  quel  bilancio.  Ma  ciò  non  dovrebbe  però  impedire 
di  compilarlo  in  modo  da  non  confondere  coloro  che  vogliono 
studiarlo.  Trasandando  pure  le  teorie  di  suddivisione  dei  bi- 
lanci 0  col  sistema  della  natura  delle  spese,  o  con  quello  dello 
scopo  loro,  e  conservando,  se  vuoisi,  la  ripartizione  attuale 
dei  capitoli,  non  parmi  sia  pretendere  di  troppo  qualora  si 
domandasse  che  nei  singoli  capitoli  risulti  chiara  e  precisa 
la  spesa  loro.  Quando,  per  esempio,  dai  capitoli  che  si  denomi- 
nano dai  corpi  militari  marittimi  vengono  detratte  le  compe- 
tenze di  quei  titolari  che  prestano  servizio  o  al  ministero,  o 
al  Consiglio  superiore  di  marina,  o  in  altre  istituzioni,,  le  cifre 
totali  dei  medesimi,  dopo  approvato  il  bilancio,  dopo  scomparsi 
gli  allegati  che  spiegano  queste  deduzioni  di  spese,  e  quindi  le 
tabelle  del  bilancio,  non  rappresentano  .più  la  verità.  Le  de- 
duzioni si  facciano  invece  dai  capitoli  delle  istituzioni  presso 
le  quali  sono  addetti  gli  ufficiali  dei  vari  corpi  della  marina, 
non  dai  capitoli  che  contemplano  questi  corpi.  Chi  mai  può 
credere  che  per  sapere  quale  sia  la  spesa  del  corpo  del  Com- 
missariato della   marina  si  debba  ricorrere  al  capitolo  Ser- 
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vizio  scientifico,  per  la  ragione  che  presso  questi  uffici  pre- 
stano servizio  alcuni  commissari?  E  perchè  non  si  ha  allora 
da  ricorrere  anche  al  capitolo  Ministero,  od  a  quello  Arma- 
menti navali,  essendo  noto  che  presso  Tamministrazione  cen- 
trale e  sulle  navi  armate  vi  sono  pure  ufficiali  del  Commis- 
sariato che  prestano  servizio?  Adottando  come  temperamento 
il  sistema  che  ho  accennato,  mi  sembra  che  il  bilancio  si 
troverebbe  più  consentaneo  all'articolo  151  del  regolamento 
di  contabilità,  il  quale  stabilisce  che  nei  bilanci  vi  debbano 
essere  capitoli  affatto  distinti  per  le  spese  del  personale.  Da 
qualunque  lato  si  esamini  la  questione  che  presi  a  conside- 
rare in  questo  paragrafo,  chiaro  risulta  come  sarebbe  neces- 
sario prendere  in  istudio  una  nuova  forma  da  darsi  al  bi- 
lancio della  nostra  marina.  Il  bilancio,  come  farò  vedere  in 
appresso,  è  un  documento  di  troppa  importanza  perchè  la  sua 
compilazione  possa  essere  lasciata  alle  abitudini  burocratiche 
e  contabili.  Dall'esame  di  quel  documento  si  manifestano  i 
concetti  tutti  che  guidano  un  ministro  nella  sua  gestione:  si 
rileva  dal  medesimo  la  mente  dell'uomo  di  Stato,  la  preveg- 
genza deiramministratore,  queste  due  qualità  che  costituiscono 
la  dote  essenziale  di  chiunque  assume  la  direzione  della  cosa 
pubblica  nei  governi  costituzionali. 

IV. 

Nel  precedente  paragrafo  mi  sono  alquanto  fermato  sulla 
redazione  dei  nostri  bilanci  di  marina  perchè,  come  dissi,  dalla 
forma  risulta  più  volte  (e  questo  ne  è  il  caso)  anche  la  so- 
stanza, e  perchè  i  bilanci  delle  varie  amministrazioni  pubbliche 
sono  atti  di  grande  importanza  nei  governi  costituzionali.  Sopra 
consimili  documenti  la  Camera  elettiva  esercita  il  maggiore 
suo  controllo  rispetto  al  potere  esecutivo  e  la  discussione, 
sia  generale  sul  bilancio,  sia  speciale  ai  singoli  capitoli  serve 
a  sindacare  l'andamento  amministrativo  dei  rispettivi  ministri 
nei  vari  rami  di  servizio  nei  quali  si  divide  la  loro  azienda, 
a  suggerire  e  proporre  le  necessarie  riforme  nei  medesimi. 
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A  maggiore  schiarimento  delle  successive  considerazioni 
che  dovrò  esporre  non  è  fuor  di  luogo  un  breve  cenno  sulle 
formalità  parlamentari  prescritte  per  l'esame  di  questo  im- 
portante documento  amministrativo. 

Fino  al  1871,  epoca  nella  quale  entrò  in  vigore  la  nuova 
legge  di  contabilità  dello  Stato,  ogni  anno  veniva  presentato 
un  solo  bilancio  per  ciascun  dicastero.  La  legge  22  aprile  1869 
prescrive  invece  la  presentazione  di  due  speciali  bilanci  per 
l'esercizio  finanziario  che  dura  dal  V  gennaio  al  31  dicembre 
deiranno  al  quale  si  riferisce  la  gestione  amministrativa. 

In  base  al  r.  decreto  3  novembre  1861,  rimasto  in  vi- 
gore fino  a  tutto  il  1870,  la  presentazione  del  bilancio  do- 
veva farsi  alla  Camera  dei  deputati  dieci  mesi  prima  che 
avesse  principio  l'esercizio  finanziario.  Con  la  nuova  legge 
di  contabilità,  modificata  in  questa  materia  da  quella  30  di- 
cembre 1876,  il  bilancio  di  prima  previsione  per  l'anno  se- 
guente viene  presentato  nella  prima  quindicina  di  settembre 
e  quello  definitivo  nei  primi  quindici  giorni  di  marzo  del- 
l'anno cui  si  riferisce  il  bilancio  stesso.  Da  ciò  ne  viene  che 
dal  1871  in  poi  si  hanno  due  bilanci  per  ogni  anno,  mentre 
prima  se  ne  aveva  uno  solo.  Non  è  qui  il  luogo  di  esaminare 
se  la  legge  di  contabilità  interpretata  a  questo  modo  non  esiga 
una  modificazione  :  certo  si  è  che  la  gran  parte  della  sessione 
parlamentare  viene  consumata  nella  discussione  dei  bilanci  e 
che  siccome  per  il  P  gennaio  devono  trovarsi  approvati  gli 
stati  di  prima  previsione  per  l'anno  successivo,  così  per  evi- 
tare gli  inconvenienti  di  un  esercizio  provvisorio  fa  duopo 
in  un  mese  solo  discutere  il  bilancio  preventivo  di  tutti  i 
ministeri,  afi'rettando  l'esame  di  un  documento  che  come  già 
osservai  rappresenta  una  speciale  importanza  costituendo  esso 
il  programma  che  l'amministrazione  si  propone  di  attuare  nel 
successivo  anno  a  quello  nel  quale  venne  presentato.  La  ri- 
forma però  introdotta  con  la  legge  del  1876  che  prescrive  la 
presentazione  del  bilancio  preventivo  nel  mese  di  settembre, 
anziché»  in  quello  di  marzo,  raggiunse  lo  scopo  di  meglio 
riavvicinare  le  previsioni  alle  vere  esigenze  del  servizio,  evi- 
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tando  così  gran  parte  di  quelle  note  di  variazioni  ai  bilanci 
le  quali  venivano  a  modificare  le  previsioni  nel  periodo  di 
tempo  che  passa  tra  Q  marzo  e  l'approvazione  del  bilancio 
stesso. 

In  quasi  tutti  i  ministeri  del  nostro  regno  esistono  Con- 
sigli speciali  che  formano  parte  dell'amministrazione  centrale 
dello  Stato.  Nessun  ministro,  all' infuori  di  quello  della  ma- 
rina, ha  l'obbligo  di  sottomettere  all'esame  del  Consiglio  an- 
nesso al  suo  ministero  il  bilancio  della  propria  amministra- 
zione. Il  decreto  organico  del  22  agosto  1880  sul  Consiglio 
superiore  di  marina,  riproducendo  le  disposizioni  del  prece- 
dente r.  decreto  30  dicembre  1866,  stabilisce  all'articolo  4 
che  i  bilanci  preventivi  innanzi  di  essere  presentati  alla  Ca- 
mera debbano  sottoporsi  all'esame  del  predetto  Consiglio.  È 
ben  vero  che  in  omaggio  a  un  articolo  esplicito  dello  statuto 
fondamentale,  essendo  responsabili  i  soli  ministri,  il  parere 
emesso  dal  Consiglio  non  vincola  l'azione  ministeriale:  ma  è 
certo  però  d'altro  lato  che  le  osservazioni  di  un  consesso 
composto  di  membri  che  hanno  i  gradi  più  elevati  nella  ge- 
rarchia dei  rispettivi  corpi  ai  quali  appartengono  deve  sem- 
pre esercitare  una  qualche  influenza  sopra  le  decisioni  del 
ministro,  tanto  più  che  la  Camera  dei  deputati  ha  la  costante 
abitudine  di  domandare  e  pubblicare,  come  allegato  alla  sua 
relazione,  il  parere  emesso  dal  Consiglio  sul  progetto  di  bi- 
lancio. Ad  ogni  modo  il  bilancio  della  marina,  a  differenza  di 
qualsiasi  altro,  prima  di  essere  presentato  al  Parlamento  ha 
già  subito  un  primo  esame  per  parte  del  Consiglio  superiore 
di  marina. 

Giusta  il  regolamento  interno  della  Camera  in  ciascuna 
sessione  parlamentare  viene  eletta  una  Commissione  composta 
di  trenta  deputati  alla  quale  rimane  deferito  l'incarico  di  esa- 
minare i  vari  bilanci. 

La  Commissione  si  suddivide  in  cinque  sotto-commissioni, 
ciascuna  delle  quali  esamina  separatamente  il  bilancio  di  al- 
cuni ministeri. 

Fino  al  1876  la  sotto-commissione  alla  quale  era  sotto- 
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posto  il  bilancio  della  marina,  doveva  pure  esaminare  anche 
quelli  dei  lavori  pubblici  e  del  commercio.  Dal  1876  invece  i 
due  bilanci  della  guerra  e  della  marina  sono  sottoposti  alla 
medesima  sotto-commissione.  Ignoro  quali  sieno  stati  i  motivi 
che  abbiano  suggerito  un  tale  cambiamento:  parmi  però  che  il 
metodo  usato  fino  al  1876  fosse  molto  più  razionale  di  quello 
che  si  adotta  oggidì.  E  ben  vero  che  l'esercito  e  la  flotta  de- 
vono concorrere  uniti  a  uno  stesso  scopo  -  la  difesa  nazionale: 
ma  se  lo  scopo  è  identico,  le  rispettive  amministrazioni  non 
hanno  proprio  nulla  di  comune  tra  loro,  mentre  l'amministra- 
zione  marittima  ha  grande  relazione   con  vari  servigi  che 
spettano  ai  lavori  pubblici  e  molta  attinenza  con  taluni  di 
quelli  che  dipendono  dal  ministero  del  commercio  e  dell'indu- 
stria; mentre  nessuno  dei  servizi  attinenti  alla  marina  trovasi 
affidato  al  ministero  della  guerra.  Ora  è  evidente  che  quando  la 
medesima  sotto-commissione  esaminava  e  discuteva  in  comune 
i  bilanci  della  marina,  dei  lavori  pubblici  e  del  commercio,  po- 
tevano in  qualche  modo  essere  diminuiti  gli  inconvenienti  di 
questa  separazione  nelle  attribuzioni  spettanti  al  servizio  ma- 
rittimo :  ciò  che  in  oggi  più  non  avviene,  essendosi  assegnata 
la  marina  alla  sotto-commissione  che  esamina  il  bilancio  della 
guerra  e  nella  quale  predominano  naturalmente  i  deputati  che 
appartengono  all'esercito   o  quelli  che   si  occupano  di  que- 
stioni affatto  militari.  È  ben  vero  che  le  relazioni  sui  bilanci 
innanzi  di  essere  presentate  alla  Camera   devono  venire  di- 
scusse e  approvate  da  tutta  la  Commissione  generale  del  bi- 
lancio; ma  è  pur  vero  d'altra  parte  che  sono  le  sotto-com- 
missioni quelle  che  preparano  e  compilano  le  singole  relazioni, 
epperciò  dalle  stesse  viene  fatta  la  discussione  più  accurata 
e  più  efficace  sulle  proposte  dei  vari  ministri. 

I  bilanci  dopo  approvati  dalla  Camera  dei  deputati  ven- 
gono presentati  al  Senato,  che  al  principio  di  ogni  sessione 
parlamentare  elegge  una  Commissione  permanente  di  finanza, 
composta  di  quindici  membri,  alla  quale  appunto  è  devoluto 
l'esame  di  questi  documenti. 

Non  è  per  desiderio  di  entrare  nei  dettagli  interni  della 
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procedura  parlamentare  che  ho  esposto  il  metodo  seguito  dai 
due  rami  del  Parlamento  rispetto  all'esame  dei  bilanci  :  bensì 
perchè  dallo  stesso  risulti  tutta  l'importanza  che  il  potere 
legislativo  attribuisce  a  consimile  atto  amministrativo,  e  per- 
chè avendolo  fin  d'ora  esposto  mi  dispenserà  dal  ritornarvi  in 
seguito. 

Ho  già  detto  che  i  bilanci  di  prima  previsione  devono 
essere  approvati  dai  due  rami  del  Parlamento  innanzi  al  1® 
gennaio  dell'anno  al  quale  si  riferiscono.  Se  per  qualche 
eventualità  i  bilanci  entro  questo  limite  non  avessero  ottenuto 
l'approvazione  di  ambidue  i  rami  del  Parlamento  fa  duopo 
chiedere  Vesercizio  provvisorio  per  un  dato  numero  di  mesi 
rispetto  a  tutti  quei  bilanci  che  non  avessero  avuta  questa 
duplice  sanzione.  Qualora  l'esercizio  provvisorio  rimanga  com- 
preso nella  medesima  sessione  parlamentare,  e  che  un  bilan- 
cio fosse  già  stato  approvato  dalla  Camera  elettiva  e  non  dal 
Senato,  la  discussione  non  si  ripete  più  dinanzi  alla  Camera  ; 
deve  invece  rinnovarsi  qualora  tra  queste  due  discussioni  fosse 
intervenuta  la  chiusura  della  sessione  parlamentare.  Questo 
fatto  si  verificò  appunto  nello  scorso  anno  1880,  nel  quale  alla 
Camera  dei  deputati  fu  discusso  per  due  volte  lo  stesso  bilan- 
cio della  marina. 

V. 

Da  quanto  ho  esposto  nei  precedenti  paragrafi  relativa- 
mente al  bilancio,  chiaro  risulta  come  oltre  alla  importanza 
che  ha  questo  documento  per  sé  stesso  ne  acquista  una  mag- 
giore per  le  speciali  formalità  alle  quali  il  Parlamento  ne 
assoggetta  l'esame  e  la  discussione,  ciò  che  dimostra  come  il 
potere  legislativo  tenga  nel  maggior  conto  tutta  la  gravità  di 
questo  atto  amministrativo  nel  quale  sono  tracciate  le  norme 
che  un  ministro  intende  seguire  nella  sua  azienda. 

Durante  l'epoca  che  prendo  in  esame  e  che  fu  da  me 
divisa  in  quattro  periodi,  ciascuno  dei  quali  rappresenta  un 
diverso  indirizzo  nella  gestione  del  naviglio,  da  guerra,  il  por- 
tafoglio della  marina  venne  aflSdato  ai  seguenti  titolari: 
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Quadro  N.  1 

Elenco  dei  ministri  di  marina  dal  1861  al  1881. 


MINISTRI 

DURATA  IN  CARICA 

Annotaxioni 

CaT«iir 

dalla  proclunaxione  del  regno  al  6  giugno  1S61 

Fanti 

dal 

6  giugno        1861  al  12  giugno 

1861 

reggente 

leiabrea  .  .  .  . 

» 

12      »               »      »    3  marzo 

1862 

Direnano.  .  . 

» 

3  marzo         1862  »    8  dicembre 

1862 

Ricci  filoranni . 

» 

8  dicembre       »      »  22  gennaio 

1863 

lenibrea  .  .  . 

» 

22  gennaio      1863  »  25       » 

»     ...... 

prò  interim 

Bi  legro  .  .  . 

» 

25       »              »      »  22  aprile 

w 

Cngia 

» 

22  aprile           »     »  24  settembre 

1864 

La  larmora .  . 

» 

24  settembre  1S64  »  31  dicembre 

»     

prò  interim 

Angioletti.  .  . 

» 

21  dicembre      »      »  20  giugno 

1866 

Depretii.  .  .  . 

» 

20  giugno        1866  »  17  febbraio 

1867 

Bianclieri  .  .  . 

» 

17  febbraio     1867  »  10  aprile 

» 

Peseetto.    .  .  . 

» 

10  aprile            »      »  27  ottobre 

» 

lenabrea  .  .  . 

» 

27  ottobre         »      *   10  novembre 

»     ...... 

prò  interim 

ProTana.   .  .  . 

» 

10  novembre     »      »     5  gennaio 

1J<63 

Riboty 

» 

5  gennaio      186S  »  14  dicembre 

1S69 

Castagnola.  .  . 

» 

14  dicembre    1869  »  15  gennaio 

1S70 

prò  interim 

Acton  fingiielno 

» 

15  gennaio      1870  »  31  agosto 

l»7l 

Ribotf.  .... 

» 

31  agosto        1871   »  11  luglio 

1873 

De  Saint-Don.  . 

» 

11  luglio         1873  »  25  marzo 

1876 

Brin 

» 

25  marzo         1876  »  24  marzo 

1878 

Di  Brocchetti.  . 

» 

24  marzo         1878  »  24  ottobre 

» 

Brin 

» 

24  ottobre         »      »  19  dicembre 

9 

Ferraccia  .  .  . 

9 

19  dicembre      »     »  14  luglio 

1879 

Bonelii  .... 

* 

14  luglio         1879  »  25  novembre 

»     

prò  interim 

leton  Ferdinando 

» 

25  novembre  1879 

tuttora  in  carica 

Dal  precedente  quadro  risulta  che  nello  scorso  ventennio 
26  ministri  di  marina  (20  effettivi  e  6  interinali)  si  succedet- 
tero nel  dirigere  queiramministrazione.  Di  questi  26  titolari, 
5  furono  non  militari,  9  erano  generali  dell'esercito  e  12 
ufficiali  della  marina,  cioè: 

Non  militari:  Cavour,  Depretis,  Biancheri,  Castagnola, 
Ferracciù. 

Generali  delV esercitOy  tutti  in  attività  di  servizio  :  Fanti, 
Menabrea  per  ire  volte,  Cugia,  La  Marmerà,  Angioletti,  Pe- 
seetto, Bonelii. 

Ufficiali  di  marina  o  appartenenti  ai  corpi  della  marina 
in  servizio  attivo  o  in  pensione:   Persane,  Ricci,  Di  Negro, 
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Provana,  Riboty  per  dite  volte,  Acton  Guglielmo,  De  Saint- 
Bon,  Brin  per  due  volte,  Di  Brocchetti,  Acton  Ferdinando. 
Confrontando  il  precedente  elenco  con  i  periodi  nei  quali 
ho  suddiviso  il  ventennio  decorso  per  ciò  che  spetta  alla 
parte  del  naviglio,  si  scorge  come  nessun  ministro  abbia  con- 
servato così  a  lungo  il  portafoglio  da  iniziare  e  compiere 
con  la  propria  gestione  qualcuno  dei  quattro  periodi  anzi- 
detti. Vi  furono  ministri  che  ne  iniziarono  taluno,  ma  senza 
condurlo  a  compimento;  altri  che  assunsero  e  tennero  l'am- 
ministrazione della  marina  senza  recare  mutamenti  nell*  in- 
dirizzo del  materiale:  altri  infine  che  durante  la  loro  gestione 
cambiarono  l'indirizzo  trovato  nell'assumere  il  ministero. 

Ed  infatti  attribuendo  a  ciascun  periodo  i  rispettivi  mi- 
nistri, si  trova  che  appartengono: 

Al  r  periodo  (1861-1866):  Cavour,  Fanti,  Menabrea, 
Persano,  Ricci,  Menabrea,  Di  Negro,  Cugia,  La  Marmerà,  An- 
gioletti, Depretis; 

Al  2°  (1867-1871):  Depretis,  Biancheri,  Pescetto,  Me- 
nabrea, Provana,  Riboty,  Castagnola,  Acton  Guglielmo,  Riboty; 

Al  3°  (1872-1876):  Riboty,  De  Saint-Bon,  Brin; 

Al  4"  (1877-1881):  Brin,  Di  Brocchetti,  Brin,  Ferracciù, 
Bonelli,  Acton  Ferdinando. 

Prescindendo  dal  conte  di  Cavour,  che  cessò  da  ministro 
qu.ando  la  morte  lo  rapi  all'  Italia,  i  cambiamenti  nei  ministri 
di  marina  non  avvennero  soltanto  in  causa  di  crisi  generali  dei 
ministeri,  ma  benanco  per  dimissioni  isolate.  Vi  furono  pure 
ministri  di  marina  che  rimasero  a  tale  posto  anche  nei  suc- 
cessivi mutamenti  di  Gabinetto  o  nella  ricomposizione  dei  me- 
desimi. Ve  ne  furono  infine  taluni  che  tennero  per  cosi  breve 
spazio  di  tempo  il  portafoglio  della  marina  da  potersi  consi- 
derare siccome  semplicemente  di  passaggio  alla  suprema  dire- 
zione di  quella  amministrazione. 

Cessarono  da  ministri  per  causa  di  crisi  generali  del 
Gabinetto:  Menabrea,  Persano,  Cugia,  Angioletti,  Pescetto, 
Riboty  e  Brin,  ambedue  le  volte  nelle  quali  questi  due  ultimi 
furono  ministri,  e  Ferracciù. 
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Depretis,  Provana,  Acton  Guglielmo  lasciarono  il  por- 
tafoglio in  causa  di  modificazioni  parziali  del  ministero  al 
quale  appartenevano.  Depretis  però  lasciando  la  marina,  as- 
sunse il  dicastero  delle  finanze. 

Diedero  la  loro  dimissione  isolata:  Ricci,  Di  Negro,  Broc- 
chetti. 

Senza  tener  conto  dei  ministri  interinali,  ma  solo  di 
quelli  efiettivi,  chi  tenne  per  più  lungo  tempo  il  portafoglio 
della  marina  fu  Saint-Bon,  per  2  anni  e  8  mesi:  chi  lo  tenne 
per  minor  tempo  fu  il  Ricci,  per  45  giorni.  Veramente  Ri- 
boty  fu  ministro  per  quasi  quattro  anni,  ma  in  due  periodi 
staccati. 

Ricci,  Di  Negro,  Biancheri,  Provana  rimasero  al  mini- 
stero meno  di  tre  mesi. 

Io  non  divido  certamente  l'opinione,  alquanto  singolare, 
per  dir  vero,  che  viene  sostenuta  da  taluno,  quella,  cioè,  che 
vorrebbe,  in  un  Governo  parlamentare,  stabilire  la  inamovi- 
bilità dei  due  ministri  della  guerra  e  della .  marina,  per  il 
fatto  che  queste  due  amministrazioni,  a  parere  di  chi  emette 
consimile  opinione,  rivestono  un  carattere  essenzialmente 
tecnico  e  speciale.  Oltreché  un  tale  sistema  corrisponderebbe 
alle  norme  seguite  nei  governi  assoluti  e  dispotici,  nei  quali 
non  esistono  rappresentanze  parlamentari,  il  concetto  di  questa 
inamovibilità,  per  i  due  titolari  della  guerra  e  della  marina, 
ridurrebbe  questi  due  ministri,  negli  Stati  costituzionali,  a 
semplici  direttori  dei  due  anzidetti  servizi,  anziché  a  consi- 
glieri della  Corona.  Nessuna  importanza  infatti  potrebbero 
essi  avere  nel  Consiglio  dei  ministri,  nessuna  influenza  po- 
trebbero esercitare  in  Parlamento,  per  il  fatto  appunto  di 
questa  inamovibilità.  Non  credo  di  errare  asserendo  che  riu- 
scirebbe assai  difficile  rinvenire  oggidì  nel  nostro  paese  chi 
volesse  adattarsi  a  consimile  posizione.  Ed  in  vero,  in  un 
Governo  parlamentare,  per  riuscire  nel  dirigere  un  ramo  im- 
portante di  pubblico  servizio  e  far  trionfare  i  propri  con- 
cetti e  le  proprie  idee  è  innanzi  tutto  necessario  che  il 
ministro   possegga   le   volute  qualità  parlamentari  e  quella 


I  BILANCI  DELLA  MARINA  D*  ITALIA.  235 

influenza  indispensabile  in  s^no  del  Gabinetto,  presso  i  propri 
colleghi,  onde  persuaderli  e  convincerli  per  condividere  la 
responsabilità  dei  propri  atti  e  quindi  rendersene  solidali 
ove  il  bisogno  lo  richiedesse.  Ora,  quale  influenza,  quale  au- 
torità potrebbe  avere  un  ministro  fisso  e  permanente?  Af- 
fatto nessuna:  e  se  mai  si  potesse  concepire  l'attuazione  di 
una  idea  così  peregrina,  bisognerebbe  riconoscere  pur  anco 
la  necessità  di  escludere  dal  Consiglio  dei  ministri  quel  ti- 
tolare che  vi  appartenesse  per  il  solo  fatto  della  sua  ina- 
movibilità. Egli  certo  non  potrebbe  con  alcun  diritto  prendere 
parte  ad  alcuna  discussione  che  uscisse  dai  limiti  di  questioni 
esclusivamente  tecniche. 

Né  vale  la  teoria  che  conservando  il  portafoglio  al  cam-r 
biarsi  di  Gabinetto,  i  ministri  della  guerra  e  della  marina 
conserverebbero  pure  le  tradizioni  nell'andamento  del  ser- 
vizio di  questi  due  rami  di  servizio  pubblico.  Consimile  teoria 
potrebbe  valere  ad  ogni  modo  anche  per  tutte  le  altre  am- 
ministrazioni dello  Stato  e  non  soltanto  per  quella  della  Ma- 
rina e  della  Guerra.  Ammettendola,  si  avrebbe  per  conse- 
guenza logica  che  non  potrebbero  più  esservi  crisi  generali 
di  Gabinetto,  ma  soltanto  modificazioni  parziali  per  un  dato 
ministro,  contro  il  quale  fosse  intervenuto  un  voto  speciale 
di  biasimo  o  di  censura  da  parte  del  Parlamento.  Senonchè 
questo  sistema  sarebbe  veramente  nuovo  nei  governi  costi- 
tuzionali, poiché  nei  medesimi  i  Gabinetti  si  mutano,  nella 
maggior  parte  dei  casi,  per  mancanza  di  fiducia  da  parte  del 
Parlamento,  e  siccome  questo  fatto  avviene  per  il  solito  in 
causa  di  circostanze  generali  e  complesse,  anziché  per  mo- 
tivi parziali  e  isolati,  cosi  nel  voto  parlamentare  che  rovescia 
un  ministero  .trovansi  coinvolti  tutti  i  ministri,  epperciò  anche 
quelli  della  guerra  e  della  marina,  che  si  pretenderebbe  di 
salvare  dal  naufragio,  quasiché  coloro  che  dirigono  questi  due 
dicasteri  non  dovessero,  per  il  fatto  di  coprire  tali  posti,  avere 
alcuna  opinione  politica  loro  personale.  Ed  invero,  se  é  grande- 
mente da  desiderarsi  che  dai  corpi  e  dalle  amministrazioni  mi- 
litari rimanga  sempre  esclusa  la  politica,  non  é  possibile  l'am- 
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mettere  che  iieir  indirizzo  da  darsi  alle  due  aziende  della  guerra 
e  della  marina  non  abbia  da  entrarvi  per  nulla  il  concetto 
politico,  economico  e  amministrativo  che  predomina  nel  Ga- 
binetto. Se  fosse  possibile  concepire  un  tale  fatto  si  verrebbe 
a  menomare  l'importanza  di  questi  due  dicasteri  per  il  solo 
motivo  di  poter  rendere  inamovibili  i  titolari  che  li  dirigono. 

Consimili  teorie  sulla  stabilità  che  dovrebbero  avere  i 
due  ministri  della  guerra  e  della  marina,  messe  innanzi  nel 
nostro  paese  tutte  le  volte  che  succede  un  cambiamento  di 
ministero,  non  possono  reggere  alle  norme  corrette  del  si- 
stema parlamentare,  non  corrispondono  alle  regole  dei  Go- 
verni costituzionali.  Esse  non  possono  condividersi  da  nes- 
suno di  coloro  che  ritengono  come  il  ministro  della  guerra 
non  corrisponda  a  un  comandante  in  capo  dell'esercito  :  come 
il  ministro  di  marina  sia  cosa  ben  diversa  dall'ammiraglio 
che  comanda  una  flotta.  E  qualora  si  voglia  tener  conto  delle 
circostanze  nelle  quali  vengono  esposti  consimili  concetti  si 
potrà  forse  riconoscere  come  essi  rappresentino  piuttosto  un 
attestato  di  simpatia  o  di  fiducia  personale,  anziché  un  sano 
concetto  di  governo  libero. 

Contrario  però  a  queste  teorie,  non  posso  d'altro  canto 
astenermi,  dopo  avere  esposto  il  lungo  elenco  dei  ministri 
che  in  venti  anni  ebbero  la  direzione  suprema  della  nostra 
marina,  di  non  lamentare  la  frequenza  del  loro  cambiamento  e 
il  loro  facile  avvicendarsi  in  questo  ministero.  E  questo  fatto  è 
tanto  più  da  lamentarsi  essendo  invalsa  l'abitudine  di  presce- 
gliere i  ministri  della  marina  tra  gli  uomini  tecnici.  Questi 
ordinariamente  vengono  al  ministero  senza  essere  preparati 
a  coprire  un  tale  posto  e  vi  rimangono  poi  per  cosi  breve 
tempo  che  non  appena  esperimentata  la  grande  differenza 
che  passa  tra  l'amministrare  e  il  comandare,  tra  l'emanare 
ordini  ai  dipendenti  e  fare  un'esposizione  in  Parlamento,  tra 
l'eseguire  una  manovra  e  il  difendere  un  progetto  di  legge, 
devono  cessare  dall'incarico  assunto.  Non  appena  queste  per- 
sone tecniche  cominciano  ad  abituarsi  e  a  conoscere  il  nuovo 
ambiente  che  li  circonda  e  la  vera  natura  delle  loro   alte 
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funzioni,  sopr^ggiunge  una  crisi  per  paralizzare  e  rendere 
superflua  l'esperienza  acquistata.  Questo  è  certamente  un  in- 
conveniente, ma  è  un  inconveniente  che  esiste  in  tutti  gli 
Stati  retti  a  Governo  libero  e  parlamentare:  inconveniente 
che  non  può  evitarsi  e  che  solo  può  essere  menomato  se- 
guendo il  sistema  adottato  in  quel  paese  che  a  buon  diritto 
viene  segnato  come  maestro  agli  altri  negli  ordini  e  nei  si- 
stemi costituzionali,  l'Inghilterra.  Occorre  innanzi  tutto  che 
alla  suprema  direzione  delle  cose  marittime  sia  chiamato  un 
uomo,  tecnico  o  no,  poco  importa,  il  quale  abbia  le  qualità 
che  costituiscono  l'uomo  di  Stato  e  l'amministratore;  e  che 
il  ministro  trovisi  circondato  da  un  Consiglio  di  persone 
tecniche  le  quali  non  emettano  soltanto  pareri  sopra  le  que- 
stioni sottoposte  al  loro  esame,  ma  abbiano  anche  la  direzione 
dei  vari  rami  di  servizio  che,  riuniti,  costituiscono  l'ammini- 
strazione della  marina. 

E  se  le  qualità  che,  a  parer  mio,  deve  innanzi  tutto 
possedere  la  persona  chiamata  a  dirigere  il  ministero  della 
marina  mi  sembrarono  sempre  necessarie  e  indispensabili:  se 
il  sistema  di  un  Consiglio  direttivo  chiamato  a  circondare  il 
ministro  di  marina  mi  parve  ognora  il  più  atto  per  condurre 
le  cose  di  un'amministrazione  cosi  svariata  e  complicata: 
queste  due  circostanze  le  ritengo  oggidì  di  maggiore  impor- 
tanza e  valore  che  non  nel  passato,  trovandosi  l'azienda  ma- 
rittima in  un  periodo  d'incertezza  per  causa  dei  continui 
mutamenti  tecnici  che  si  verificano  tanto  in  fatto  di  materiale, 
quanto  di  ordinamenti  navali  e  di  sistemi  di  difesa.  E  invero, 
in  un'epoca  cosi  transitoria  e  difficile,  riesce  molto  più  age- 
vole concepire  come  un  ministro,  uomo  di  Stato  e  uomo  parla- 
mentare, anziché  esclusivamente  tecnico  e  speciale,  si  astenga 
dall' imporre  i  propri  concetti  e  dal  sostituire  la  volontà  pro- 
pria al  parere  collettivo  dei  corpi  tecnici  consultivi,  o  delle 
competenti  autorità  marittime,  in  questioni  affatto  tecniche  ;  è 
molto  più  facile  che  un  uomo  di  Stato,  anziché  uno  speciale, 
possa  subordinare  il  desiderio  delle  innovazioni  e  delle  inven- 
zioni a  considerazioni  di  un  genere  elevato  e  complesso. 

15 
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Certo  che  chiunque  assume  la  direzione  di  un  pubblico 
servizio  deve  avere  già  un  programma  preconcetto  sull'an- 
damento dell'amministrazione  che  gli  viene  affidata,  epperciò 
anche  la  persona  incaricata  del  portafoglio  della  marina  deve 
avere  nella  sua  mente  già  formulato  un  programma  da  at- 
tuarsi durante  la  propria  amministrazione.  Ma  questo  pro- 
gramma, trattandosi  di  un  ministro,  deve  essere  amministrativo 
e  politico  :  non  già  consistere  nel  mettere  in  pratica  le  pro- 
prie idee  tecniche  valendosi  della  propria  autorità  di  ministro. 

Inoltre  -  e  questo  si  è  un  punto  generalmente  poco  co- 
nosciuto, non  abbastanza  considerato  -  se  lo  scopo  della  ma- 
rina da  guerra,  quale  forza  militare,  è  quello  della  difesa 
nazionale,  certo  si  è  che  durante  i  lunghi  anni  di  pace  la 
marina  ha  un  altro  scopo  importantissimo  -  la  tutela,  cioè, 
degli  interessi  marittimi  e  politici  dello  Stato  all'estero,  tanto 
direttamente  quanto  indirettamente.  E  questo  scopo  proviene 
dalle  ragioni  stesse  che  giustificano  in  uno  Stato  l'esistenza 
e  la  conservazione  della  marina  di  guerra.  Questa  missione 
delle  flotte  in  tempo  di  pace  è  questione  eminentemente  po- 
litica -  nulla  ha  di  comune  con  la  parte  tecnica  della  ma- 
rina: spetta  all'amministratore,  all'uomo  di  Stato,  non  allo 
specialista,  e  da  quello  può  meglio  attuarsi,  che  non  da  questi. 
Infatti  non  basta  comprendere  il  duplice  scopo  delle  marine 
militari  -  quello  in  guerra,  quello  durante  la  pace  -  fa  d'uopo 
convergere  tutta  l'azione  amministrativa  per  corrispondervi, 
per  dimostrare  la  necessità  di  raggiungerli  il  più  opportuna- 
mente possibile:  occorre  possedere  influenza  e  autorità  poli- 
tica per  avvalorarli  tanto  nei  consigli  della  Corona,  quanto 
dinanzi  al  Parlamento  -  è  indispensabile  perciò  avere  quelle 
cognizioni  e  quegli  studi,  all' infuori  del  tecnicismo,  atti  a 
poter  dare  a  questi  scopi  il  migliore  indirizzo.  Tutte  queste 
condizioni  possono  benissimo  ritrovarsi  nelle  persone  speciali, 
appartenenti  alle  forze  militari  dello  Stato  -  ma  queste  con- 
dizioni che  richiedono  studi  particolari  non  sono  quelle  che 
si  esigono  nei  corpi  militari,  e  quindi  rappresentano  una  ec- 
cezione se  le  si  rinvengono  in  chi  percorre  la  carriera  delle 
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armi,  mentre  invece  le  possiede  un  uomo  di  Stato,  dacché 
senza  possederle  non  si  può  avere  consimile  qualità,  non  si 
può  essere  uomo  politico,  uomo  indicato  per  far  parte  del  Go- 
verno -  non  si  può  essere  preveggente  amministratore  che 
per  conseguenza  esamini  il  problema  della  marina  sotto  un 
largo  punto  di  vista,  nel  senso  del  vero  interesse  marittimo 
nazionale,  dell'avvenire  politico  del  paese. 

Senonchè  a  queste  ragioni  di  amministrazione  e  di  go- 
verno che  dovrebbero  suggerire  a  prescegliere  per  il  dica- 
stei^o  della  marina  uomini  parlamentari  e  amministratori,  si 
aggiungono  due  altre  considerazioni  di  genere  elevato  che  mi- 
litano in  favore  di  questa  tesi. 

Egli  è  del  maggior  interesse  nazionale,  come  dissi  po- 
c'anzi, che  le  forze  militari  dello  Stato  si  astengano  dalle 
lotte  dei  partiti  e  rimangano  estranee  alle  questioni  politiche. 
Ora  il  sistema  dei  ministri  militari  non  è  certo  il  più  adatto 
perchè  le  milizie  conservino  la  loro  neutralità  in  mezzo  al- 
l'agitarsi e  al  commuoversi  dei  partiti,  in  ispecie  nei  paesi 
ove  i  ministeri  hanno  breve  durata.  Inoltre  i  ministri-militari 
vengono  prescelti  tra  le  persone  che  occupano  le  più  alte 
posizioni  nella  gerarchia  militare  :  tra  coloro  che  in  momenti 
di  difficoltà  internazionali  sono  destinati  ad  assumere  il  co- 
mando delle  forze  attive  della  nazione  e  che  quindi  devono 
circondare  Tautorità  della  loro  posizione  con  tutto  il  pre- 
stigio ^ella  propria  persona.  Or  bene:  i  ministri  sono  sog- 
getti agli  attacchi  continui  del  Parlamento  e  della  stampa: 
né  può  essere  diversamente  in  un  paese  libero.  Ma  se  questi 
attacchi  non  esercitano  alcuna  dannosa  influenza  per  il  mi- 
nistro politico  che  cessando  dalla  sua  carica  ritorna  libero 
cittadino  al  proprio  posto  nel  Parlamento,  possono  invece  riu- 
scire di  grave  danno  al  militare  che  da  ministro  rientra  nel 
servizio  attivo  di  terra  o  di  mare.  Che  quand'anche  ciò  non 
avvenisse  -  che  se  al  disopra  delle  polemiche  giornalistiche 
e  degli  attacchi  in  Parlamento  rimanesse  intatto  il  prestigio 
del  superiore  verso  i  subalterni,  non  è  però  possibile  impe- 
dire che  nei  corpi  militari  non  si  manifestino  due  correnti 
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-  runa  in  favore,  l'altra  contraria  a  chi  fu  ministro  -  per  il 
fatto  stesso  di  queste  lotte  parlamentari  e  giornalistiche,  le 
quali,  cominciate  durante  V  amministrazione  del  ministro-mi- 
litare, non  cessano  al  suo  ritorno  nel  corpo.  Le  conseguenze 
di  tutto  ciò  sono  facili  a  comprendersi  :  in  caso  di  guerra  pos- 
sono scemare  la  fiducia  nel  capo,  poiché  il  prestigio  suo  non 
uscì  intatto  dalla  posizione  politica  che  fu  chiamato  a  coprire: 
in  tempo  di  pace  scuotono  la  disciplina  e  rallentano  quella 
unione  e  quella  concordia  che  costituiscono  i  principali  re- 
quisiti nei  corpi  organizzati  militarmente. 

Non  espongo  queste  considerazioni  con  l'intendimento  di 
trattare  la  questione  non  nuova  della  scelta  migliore  di  un  mi- 
nistro di  marina:  dovrei  in  tale  caso  prendere  dettagliatamente 
in  esame  la  questione  anche  sotto  altri  punti  di  vista.  Dovendo 
parlare  di  amministrazione  marittima  era  evidente  che  facessi 
innanzi  tutto  conoscere  quali  siano  le  mie  opinioni  sulle  qualità 
che  prima  di  ogni  altra  debbono  ricercarsi  nella  persona  cui 
affidare  il  portafoglio  di  quel  dicastero.  E  ritenendo  che  queste 
qualità  sieno  quelle  dell'uomo  di  Stato  e  dell'amministratore, 
non  intendo  con  ciò  escludere,  in  tesi  generale,  i  militari  dalla 
direzione  dei  ministeri  della  guerra  e  della  marina;  bensì  credo 
necessario  che  queste  persone  tecniche  chiamate  ad  occupare 
posizioni  politiche,  abbiano  innanzi  tutto  le  due  condizioni  sud- 
dette, dacché  la  parte  tecnica  è  cosa  ben  diversa  dalla  poli- 
tica e  dall'amministrazione,  che  sono  i  due  veri  campi  nei 
quali  un   ministro  esercita  la  propria   azione. 

Un  fatto  che  merita  riflessione  si  è  pur  quello  della  dif- 
ficoltà che  s'incontra  in  ogni  nuova  formazione  di  ministero 
per  rinvenire  un  titolare  cui  affidare  il  portafoglio  della 
marina.  Questo  fatto  risulta  chiaramente  dall'esame  del  pro- 
spetto N.  1  :  tanto  è  vero  che  sopra  13  crisi  generali  del  ga- 
binetto, avvenute  nello  scorso  ventennio,  in  5  si  dovette  com- 
porre il  ministero  senza  il  titolare  della  marina,  affidando 
questo  portafoglio  prò  interim  ad  altro  ministro.  Questa  dif- 
ficoltà donde  proviene  ?  Da  quale  causa  è  prodotta?  Quali  con- 
seguenze può  portare  nell'andamento  dalla  cosa  pubblica? 
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Pochi  sono  gli  uomini  politici  i  quali  nel  nostro  paese 
si  occupino  deiramministrazione  marittima:  e  questi  pochi  si 
può  dire  che  quasi  tutti  appartengono  alla  marina  o  vi  hanno 
appartenuto.  Le  questioni  marittime  per  ciò  vengono  trattate 
sempre  dalle  medesime  persone.  E  questo  fatto  produce  un  du- 
plice svantaggio,  che  cioè  gli  altri  membri  del  Parlamento  assi- 
stono a  questa  lotte  parlamentari  senza  prendervi  molta  parte  e 
«i  commuovono  soltanto  allorché  la  questione  da  amministra- 
tiva si  cambia  in  politica  o  in  ministeriale  :  e  che  ristretta  la 
discussione  a  pochi  uomini  parlamentari  essa  può  degenerare, 
o  da  altri  si  ritiene  che  degeneri,  in  questione  personale,  e  il 
voto  complessivo  rimane  quindi  pregiudicato  da  considerazioni 
estranee  all'argomento.  Nella  strettezza  di  uomini  parlamentari 
che  si  occupino  di  marina  non  deve  quindi  recare  sorpresa  la 
difficoltà  di  rinvenire  un  titolare  per  questa  amministrazione 
ogniqualvolta  abbiasi  da  comporre  un  nuovo  gabinetto. 

Causa  principale  poi  di  questa  deficienza  di  uomini  che 
nel  Parlamento  si  occupino  di  cose  marittime,  proviene  non 
dalla  specialità  della  materia,  ma  più  forse  dal  fatto  che  nella 
coscienza  pubblica  si  reputa  che  questa  amministrazione  non 
corrisponda  completamente  ai  desideri  e  all'aspettazione  del 
paese:  non  havvi  molta  fiducia  neir andamento  di  questo 
ramo  così  importante  della  difesa  nazionale.  Le  stesse  pole- 
miche che  si  fanno  sulla  marina  contribuiscono  ad  alienare 
gli  animi  dallo  studio  delle  materie  che  vi  si  riferiscono  -  si 
comprende  dai  più  come  sarebbe  necessario  mutare  indirizzo 
in  quella  amministrazione:  ma  per  trattare  a  fondo  la  que- 
stione fa  d'uopo  studiarla  anche  profondamente,  e  a  questo 
studio  pochi  sono  disposti  ad  accingersi  ;  perciò  eletti  ingegni 
rinunciano  di  prendere  in  esame  le  cose  di  marina,  accen- 
nando per  iscusa  la  mancanza  di  cognizioni  tecniche  per  po- 
terlo fare  opportunamente. 

Non  avendo  quindi,  per  difetto  di  uomini,  la  possibilità 
di  scegliere  un  ministro  di  marina  tra  i  membri  del  Parla- 
mento, si  ricorre  evidentemente  alle  persone  del  corpo  della 
marina  in  condizione  gerarchica  elevata,  ma  per  il  solito  estra- 
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nee  alla  vita  parlamentare  e  politica.  Questa  scelta  viene  giu- 
stificata per  il  concetto  che  la  marina  rappresenta  una  forza 
militare  ;  così  si  convalida  la  necessità  di  cognizioni  tecniche 
in  chi  deve  amministrare,  cosi  si  giustificano  maggiormente 
coloro  che  trascurano  la  marina  per  motivo  che  non  si  inten- 
dono della  parte  tecnica,  e  questo  ramo  di  servizio  pubblico 
tanto  importante  rimane  sconosciuto  e  quindi  la  unarina  riesce 
poco  popolare  in  un  paese  cosi  eminentemente  marittimo  quale 
è  il  nostro . 

Sebbene  in  questo  mio  studio  io  mi  proponga  di  esami- 
nare fatti  e  non  discutere  persone,  pure  ho  creduto  determi- 
nare quali  requisiti  debba  possedere  a  mio  giudizio  chi  è  chia- 
mato a  dirigere  Tamministrazione  marittima  e  lo  feci  imper- 
sonalmente appunto  perchè  mi  fosse  in  seguito  spianata  la 
via  nella  esposizione  degli  atti  che  si  riferiscono  ai  singoli 
ministri  che  nel  decorso  ventennio  tennero  il  portafoglio  della 
marina.  Io  non  escludo,  lo  ripeto  ancora  una  volta,  non 
escludo  la  possibilità  che  un  militare,  un  uomo  tecnico,  possa 
convenientemente  dirigere  le  cose  della  marina:  in  tesi  gene- 
rale ho  però  il  convincimento  che  per  essere  un  buon  ministro 
di  qualsiasi  pubblico  servizio,  e  quindi  anche  della  marina, 
faccia  d'uopo  possedere  innanzi  tutto  le  qualità  che  costitui- 
scono l'amministratore  e  l'uomo  di  Stato.  Nei  Parlamenti  non 
possono,  0  almeno  non  dovrebbero,  portarsi  mai  argomenti  tec- 
nici :  i  Parlamenti  sono  corpi  politici,  non  consessi  speciali,  e 
chi  alle.  Camere  solleva  questioni  tecniche  può  facilmente  con 
il  tecnicismo  confondere  le  menti  e  farsi  dar  ragione  da  chi 
non  può  discutere  e  non  è  in  caso  di  distinguere  quale  sia  la 
verità,  la  via  migliore  da  seguirsi,  poiché  la  risoluzione  di 
questi  argomenti  spetta  ai  corpi  tecnici  che  circondano  il  mi- 
nistro, non  alle  assemblee  politiche. 

E  qualora  si  voglia  con  attenzione  e  spassionatamente 
studiare  la  storia  delle  due  maggiori  potenze  marittime  d'Eu- 
ropa -  la  Francia  e  l'Inghilterra  -  riguardo  al  sistema  seguito 
dalle  medesime  nello  scegliere  la  persona  cui  affidare  l'am- 
ministrazione delle  loro  marine  e  confrontarlo  con  i  risultati 
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ottenuti  rispettivamente  dalle  medesime,  non  sarà  difficile  ri- 
conoscere come  le  considerazioni  che  ho  esposto  sulle  qua- 
lità di  un  ministro  di  marina  si  trovino  avvalorate  dalla  pra- 
tica esperienza  che  può  desumersi  dagli  esempi  che  ci  pro- 
vengono da  quelle  due  grandi  marine. 

VI. 

Ho  già  accennato  nel  paragrafo  II  come  Tindirizzo  che 
il  ministro  vuole  imprimere  all'andamento  del  materiale  ma- 
rittimo trovi  la  pratica  sua  applicazione  nei  vari  capitoli  del 
bilancio  che  si  riferiscono  al  naviglio.  Non  tutti  i  ministri 
inscritti  nel  precedente  quadro  N.  1  hanno  avuta  la  possi- 
bilità di  presiedere  alla  compilazione  del  bilancio,  come  altri 
invece  non  ebbero  l'occasione  di  assistere  alla  discussione  di 
questo  documento  che  pure  avevano  compilato.  E  quindi  op- 
portuno indicare  in  apposito  quadro  gli  autori  dei  vari  bilanci, 
nonché  i  ministri  che  tenevano  il  portafoglio  durante  la  discus- 
sione dei  medesimi. 

Nello  stesso  prospetto  ho  creduto  pure  di  unire  altri  dati 
che  si  riferiscono  ai  bilanci  e  cosi  anche  far  cenno  dei  de- 
putati che  ne  furono  i  rispettivi  relatori  dinanzi  alla  Ca- 
mera elettiva.  I  relatori  dei  bilanci  hanno  anch'essi  una  re- 
sponsabilità, poiché  nell'esame  dei  medesimi  si  fanno  o  inter- 
preti od  oppositori  dei  concetti  ministeriali  e  illuminano  la 
Camera  sulle  condizioni  dell'amministrazione,  essendo  obbligo 
del  relatore  di  richiamare  l'attenzione  del  Parlamento  sopra 
tutti  quei  fatti  che  servono  ad  assicurare  il  migliore  anda- 
mento dei  servizi  e  il  più  proficuo  impiego  del  pubblico  denaro. 

Il  seguente  quadro  potrà  inoltre  servire  per  coloro  che 
desiderassero  fare  qualche  accurata  ricerca  relativamente  ai 
bilanci  di  marina  dello  scorso  ventennio,  sui  quali  verranno 
in  modo  speciale  rivolte  le  mie  successive  considerazioni. 
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Quadro 

Indicazioni  relative  ai 


Anno 

QUALITÀ  DEL  BILANCIO 

DATA  DEL  BILANCIO 

0 

della  sua  presentazione 

MIMSTRO 

che  firmò  il  bilancio 

0  trovavasi  al  ministero 

quando  fu  presentato 

RELATORE 

del 

bilancio 

1861 

Bilancio  passivo 

20  febbraio 
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relazion  e 

il  bilancio 

discussione 

non  fu  presentata 
10  luglio         1862 

non  si  discusse 
id. 

— 

Vi  fu  l'esercizio  provvisorio 
dei  bilanci  per  tutto  l'anno. 
Id. 

16  marzo        1863 

dall' 8  al  12  maggio  1863 

Cugia 

1(3  febbraio     1864 

21  aprile         1864 

non  vi  fu  relazione 

id. 
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dal  16  al  20  marzo  1869 

Riboty 

13  agosto        1869 
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30  ottobre       1871 
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Riboty 
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siva per  tutti  i  bilanci. 
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Riboty 
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dall' 8  al  12  febbraio  1873 

Riboty 

31  maggio      1873 

11  giugno  1873 

Riboty 

1  dicembre   1873 

dal  6  al  13  dicembre  1873 

De  Saint-Bon 

11  maggio       1874 

25  maggio  1874 

De  Saint-Bon 

12  febbraio     1875 

dal  2  al  5  marzo  1875 

De  Saint-Bon 

31  maggio      1875 

2  giugno  1875 

De  Saint-Bon 

15  novembre  1875 

18  novembre  1875 

De  Saint-Bon 

1  maggio       1876 

9  maggio  1876 

Brin 

18  dicembre    1876 

20  dicembre  1876 

Brin 

17  maggio       1877 

28  maggio  1877 

Brin 

14  dicembre    1877 

19  dicembre  1877 

Brin 

2  maggio       1878 

17  maggio  1878 

Di  Brocchetti 

29  gennaio      1879 

6,  7  e  8  febbraio  1879 

Ferracciù 

9  giugno        1879 

17  luglio  187 

Bonelli 

13  dicembre  1879  j 

19  e  20  gennaio  1880 

20  e  21  febbraio  1880 

Acton  Ferd. 
Acton  Ferd. 

Questo  bilancio  fu  discusso 
'      due  volte  per  la  chiusura 
)      della  sessione. 

12  luglio         1880 

14  luglio  1880 

Acton  Ferd. 

14  dicembre   1880 

dal  17  al  20  dicembre  1880 

Acton  Ferd. 

25  giugno        1881 

3  luglio  1881 

Acton  Ferd. 
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Devo  avvertire  a  maggiore  spiegazione  del  precedente 
quadro  N.  2  come  dal  1871  in  poi  i  bilanci,  per  l'interpretazione 
data  alla  legge  di  contabilità  del  1869,  non  portino  più  la 
firma  di  alcun  ministro  come  succedeva  precedentemente.  Essi 
sono  tutti  presentati  dal  ministro  delle  finanze  e  portano  il 
nome  di  questi,  sebbene  non  sia  quegli  che  risponde  dei  sin- 
goli bilanci. 

Ho  compreso  nell'anzidetto  quadro  anche  i  due  bilanci 
che  si  riferiscono  all'anno  1881  quantunque  abbia  sempre 
accennato  di  occuparmi  del  ventennio  che  decorre  dal  1861, 
dalla  proclamazione  cioè  del  nostro  regno  e  termina  col  1880. 
Senonchè  il  bilancio  di  prima  previsione  del  1881  fu  presen- 
tato nel  1880  e  quello  definitivo  del  1881  lo  fu  innanzi  al 
17  marzo,  epoca  nella  quale  scade  effettivamente  il  ventennio 
completo  che  ho  preso  a  considerare. 

Il  precedente  quadro  N.  2  presenta  le  indicazioni  riferi- 
bili al  bilancio  per  ciò  che  spetta  alla  sola  Camera  elettiva.  Non 
ho  creduto  riunirvi  anche  i  dati  relativi  all'altro  ramo  del 
Parlamento,  per  non  confondere  le  indicazioni,  dacché  diverso 
è  il  procedere  e  differente  l'importanza  della  discussione  del 
bilancio  innanzi  alla  Camera  o  presso  il  Senato  del  regno. 
Non  intendo  al  certo  qui  sollevare  la  difficile  e  controversa 
questione  sulla  competenza  del  Senato  in  fatto  di  bilanci  e 
di  progetti  concernenti  materie  di  imposte  e  di  leggi  finan- 
ziarie. Io  credo  che  tanto  l'uno  quanto  l'altro  ramo  del  po- 
tere legislativo  sia  competente  nell'apprezzare  qualsiasi  ar- 
gomento che  viene  sottoposto  al  suo  esame.  Però  restringendomi 
qui  al  fatto  dei  bilanci,  lo  Statuto  fondamentale  del  nostro  regno 
e  per  conseguenza  la  legge  di  contabilità  stabiliscono  in  modo 
preciso  che  i  bilanci  debbano  prima  essere  presentati  alla 
Camera  dei  deputati.  La  Camera  perciò  porta  il  suo  primo 
esame  sopra  questo  documento  amministrativo  e  lo  considera 
e  lo  discute  dettagliatamente.  E  questo  esame  ha  avuto  luogo 
più  volte  nello  scorso  ventennio,  anche  se  per  la  strettezza 
del  tempo  si  fu  poi  obbligati  a  ricorrere  allo  spediente  degli 
esercizi  provvisori,   ciò  che  non  avvenne   presso  al  Senato, 
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che  più  volte  anche  esaminò  complessivamente  i  vari  bilanci, 
in  ispecie  innanzi  al  1871.  Inoltre  la  prescrizione  tassativa 
della  legge  di*  contabilità  che,  cioè,  i  bilanci  debbano  essere 
approvati  per  il  31  dicembre  dell'anno  che  precede  l'eserci- 
zio finanziario  al  quale  essi  provvedono,  combinata  con  la 
loro  presentazione  alla  Camera  nel  mese  di  settembre  e  con 
la  difficoltà  pratica  di  convocare  il  Parlamento  prima  della 
seconda  metà  di  novembre,  mettono  il  Senato  in  condizione 
di  dover  esaminare,  discutere  e  approvare  tutti  i  bilanci  in 
furia  e  in  fretta,  per  non  assumersi  la  responsabilità  di  costrin- 
gere il  Governo  alla  domanda  dell'esercizio  provvisorio. 

D'altronde  talune  delle  indicazioni  segnate  nel  quadro 
N.  2  hanno  importanza  riferendole  alla  Camera:  non  ne  hanno 
alcuna  riferendo  la  stessa  indicazione  per  il  Senato.  Così,  per 
esempio,  l'epoca  nella  quale  fu  presentato  il  bilancio  alla  Ca- 
mera ha  un  valore,  sia  per  riconoscere  se  il  potere  esecutivo 
rimase  nei  termini  stabiliti  dalla  legge  di  contabilità,  sia  per 
vedere  a  quale  ministro  spetti  la  responsabilità  della  compi- 
lazione di  questo  documento.  L'epoca  invece  nella  quale  i  bi- 
lanci vengono  presentati  al  Senato  dipende  dal  giorno  in  cui  la 
Camera  li  ha  approvati:  e  quei  documenti  pervengono  all'al- 
tro ramo  del  Parlamento  non  come  i  ministri  li  compilarono, 
bensì  come  furono  votati  dalla  Camera  elettiva.  Perciò  quelle 
due  indicazioni  non  hanno  alcuna  importanza  quando  si  vo- 
gliano riferire  al  Senato.  Così  parimente  se  ha  valore  il  fatto 
di  conoscere  quale  ministro  compilò  il  bilancio  e  quale  si  trovò 
a  sostenerne  la  discussione,  onde  sapere  se  fu  lo  stesso  tito- 
lare che  presiedette  a  questi  due  fatti,  queste  nozioni  non 
hanno  più  alcun  peso  riferendole  al  Senato,  dacché  dallo  stesso 
quadro  precedente  risulta  il  ministro  che  trovavasi  a  dirigere 
le  còse  della  marina  all'epoca  in  cui  fu  presentato  il  bilancio 
che  concerne  la  sua  amministrazione,  indicazione  questa  che 
rimane  stabilita  dall'atto  della  presentazione  del  bilancio  alla 
Camera,  non  al  Senato. 

Per  tutte  queste  ragioni  ho  compilato  il  precedente  pro- 
spetto in  base  ai  dati  che  si  riferiscono  soltanto  alla  Camera  dei 
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deputati.  Però  le  discussioni  avvenute  al  Senato  nello  scorso 
ventennio,  per  quanto  riguardano  il  naviglio,  formeranno  pure 
soggetto  delle  mie  considerazioni,  esaminando-  i  singoli  pe- 
riodi nei  quali  ho  suddiviso  l'epoca  trascorsa  dal  1861  al  1881. 
In  tale  occasione  potrò,  se  il  bisogno  lo  richiederà,  indicare 
anche  per  il  Senato  quei  dati  che  nel  precedente  prospetto  riu- 
nii solo  per  la  Camera  elettiva. 

Ed  ora  che  ho  esposto  sotto  la  forma  di  considerazioni 
generali  le  norme  amministrative  di  maggiore  importanza  per 
la  gestione  del  materiale  marittimo  da  guerra  -  talune  no- 
zioni che  si  riferiscono  al  bilancio  -  alcuni  concetti  relativi 
a  chi  tiene  la  suprema  direzione  delle  cose  di  marina,  en- 
trerò nell'esame  di  confronto  tra  il  bilancio  e  il  naviglio  dello 
Stato,  a  principiare  dalla  costituzione  definitiva  e  regolare 
della  nostra  marina,  oggetto  della  Seconda  Parte  di  questo 
mio  scritto. 

Maldini 
Deputato  al  Parlamento. 

(Coniimui) 
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I^LA  NUOVA  BUSSOLA  A  LIQUIDO  DELLA  R.  MARUVA 

costrnita  presso  T  Ufficio  Idrografico 

SUI  DISEONI  DEL  CAPITANO  DI  VASCELLO  Q.  B.  MAGNAGHI  J 


§1- 

Descrizione. 

La  nuova  bussola  a  liquido  per  rilevamenti  si  compone 
di  quattro  parti  principali: 

1.  Cassa  della  bussola  con  anelli  per  sospensione  car- 
danica; 

2.  Rosa  con  galleggiante  e  sistema  di  aghi  magnetici; 

3.  Circolo  azimutale  con  cannocchiale  traguardo; 

4.  Fanaletto  per  le  osservazioni  notturne. 

Cassa  della  bussola.  —  La  cassa  della  bussola  CC  (fig.  1) 
è  di  bronzo,  fusa  in  forma  cilindrica,  con  largo  orlo  superiore 
e  fondo  piatto  FF,  sotto  al  quale  è  applicato  un  diaframma 
elastico  DD  formato  con  lastra  d'ottone  corrugata  al  bruni- 
toio e  mantenuto  a  posto  dalle  stesse  viti  che  fissano  la  coppa 
inferiore  KK,  fatta  molto  pesante  nel  suo  mezzo  perchè  sia 
basso  il  centro  di  gravità  di  tutto  il  sistema.  Nella  fig.  1  tutte 
queste  parti  si  vedono  rappresentate  in  sezione.  Entro  il  foro 
conico  praticato  nel  rinforzo  di  metallo  che  sta  nel  mezzo  del 
fondo  piatto  viene  introdotto  il  perno  di  sostegno  P,  che  è 
poi  fermato  mediante  tre  viti  alla  sua  base.  Lo  stesso  fondo 
è  perforato  da  sei  aperture  circolari  acciò  il  liquido  da  intro- 
dursi nella  bussola  sia  sostenuto  inferiormente  dal  diaframma 
elastico. 
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Dovendo  lo  spazio  occupato  dal  liquido  essere  chiuso  erme- 
ticamente, attorno  alla  lastra  di  cristallo  W  che  copre  la 
cassa  è  applicato  un  cordone  intrecciato  di  cotone  imbevuto 
nella  cera  minerale,  il  quale  viene  compresso  contro  il  vetro 
e  contro  il  metallo  della  cassa  da  un  apposito  anello  di 
bronzo  A  A,  mantenuto  solidamente  al  suo  posto  da  dodici 
viti.  Una  guarnitura  di  carta  sugante  impregnata  di  cera  mi- 
nerale è  posta  tra  gli  orli  del  fondo  piatto  e  del  diaframma, 
i  quali  vengono  stretti  V  uno  contro  l'altro  dalle  viti  che  ten- 
gono la  coppa  inferiore,  destinata  a  dar  contrappeso  alla  bus- 
sola ed  a  proteggere  il  diaframma  elastico. 

llità  del  liquido  ed  azione  del  diaframma  elasti&i/^Il 

li4«fido  che  riempie  la  cassa  della  bussola,  ed  entrosfc^uale 
si  trova  immersa  la  rosa,  è  semplicemente  acqua  distillata, 
a  cui  è  stata  aggiunta  la  decima  parte  del  suo  volume  di 
alcool,  per  impedire  che  si  congeli  nelle  basse  temperature. 
Esso  deve  sempre  riempire  perfettamente  lo  spazio  tra  il  cri- 
stallo ed  il  diaframma,  perchè  una  grossa  bolla  d'aria  pro- 
durrebbe dannose  oscillazioni  della  rosa,  ed  una  piccola,  ar- 
restandosi alla  periferia,  impedirebbe  l'esatta  lettura  della 
graduazione. 

L'acqua  mista  ad  alcool  avendo  dilatazione  diversa  da 
quella  del  vetro  e  del  metallo  che  la  racchiudono,  può  acca- 
dere talvolta  che  essa  cresca  di  volume  più  che  non  aumenti 
il  recipiente  suo  e  tal  altra  meno.  Nel  primo  caso  la  pres- 
sione eccessiva  potrebbe  cagionare  la  rottura  del  cristallo  e 
nel  secondo  la  deficienza  del  liquido  lascerebbe  uno  spazio 
vuoto  che  nuocerebbe  alla  stabilità  della  rosa.  Il  diaframma 
elastico  rimedia  all'uno  ed  all'altro  inconveniente.  Esso  cede 
di  quanto  è  necessario  allorché  l'acqua  si  espande  più  della 
cassa,  e,  nel  caso  opposto,  appena  sta  per  diminuire  il  volume 
del  liquido,  esso  piega  sotto  la  pressione  atmosferica  che  lo 
comprime  dall'esterno  e,  schiacciandosi,  mantiene  il  volume 
della  cassa  costantemente  pari  a  quello  del  liquido.  L'aria 
esterna  giunge  al  diaframma  per  mezzo  del  foro  E  che  attra- 
versa la  coppa  inferiore. 
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Sospensione  cardanica  e  linea  di  fede.  —  La  cassa  poggia 
sul  cerchio  della  sospensione  cardanica  mediante  due  pezzi 
sporgenti  BB,  foggiati  a  coltello  e  saldati  in  posizione  tale 
che  r  intersezione  dei  due  assi,  su  cui  hanno  luogo  le  oscil- 
lazioni nei  moti  di  rollìo  e  tangheggio^  coincida  col  punto  di 
sospensione  della  rosa.  Con  simili  perni  laterali  il  cerchio  della 
sospensione  cardanica  poggia  sopra  i  suoi  sostegni  fermati  alla 
chiesola.  Ogni  perno  è  mantenuto  nel  proprio  incastro  da  ap- 
posita lastra  di  metallo  che  si  fissa  e  toglie  a  volenti. 

La  linea  di  fede  è  tracciata  nella  parte  interna  cilindrica 
della  cassa,  sulla  generatrice  a  90^  dai  due  coltelli  della  so- 
spensione. Presso  a  questi  sporgono  due  pernotti  che  servono 
a  tenere  in  posizione  il  cerchio  azimutale. 

^r^alleggiante  della  rosa-^  Il  galleggiante  della  rosa  GG, 
formato  da  due  coppe  di  mne  battuto  unite  agli  orli,  ha  la 
figura  di  un'elissoide  di  rivoluzione  coll'asse  minore  disposto 
verticalmente.  Tra  gli  orli  che  si  congiungono  è  posta  una 
guarnitura  di  carta  sugante  imbevuta  di  cera  minerale.  L'una 
coppa  è  stretta  all'altra  mediante  24  viti  (fig.  2)  che  hanno 
presa  su  due  anelli  di  ottone  a  a  applicati  l'uno  sopra  e  l'altro 
sotto  agli  orli  circolari  (fig.  1). 

Il  galleggiante  è  traversato  nel  senso  del  suo  asse  mi- 
nore da  una  specie  di  imbuto  o  cono  centrale  in  ottone  mm 
il  quale  è  destinato  a  sostenere  l'armatura  degli  aghi  ed  a 
rinforzare  tutto  il  sistema,  impedendo  alle  pareti  dell'elissoide 
di  avvicinarsi  od  allontanarsi.  Senza  questo  ritegno  il  galleg- 
giante gonfierebbe,  quando  col  crescere  della  temperatura 
l'aria  in  esso  contenuta  si  espande;  la  rosa  verrebbe  sollevata 
dalla  punta  che  la  sostiene  e  diventerebbe  inservibile. 

Si  provvede  all'ermetica  chiusura  delle  parti  ove  il  cono 
centrale  traversa  il  galleggiante  col  mezzo  di  guarniture  adat- 
tate internamente  tra  le  coppe  e  le  corrispondenti  sporgenze 
del  cono.  L'inferiore  è  mantenuta  da  un  anello  nn  stretto 
con  sei  viti  ;  la  superiore  da  un  dado  d  che  si  avvita  sul  ver- 
tice del  cono  centrale. 

Il  galleggiante  sarebbe  riuscito  più  leggiero  e  più  sem- 
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plice  di  costruzione  se  per  renderlo  stagno  si  fosse  fatto  uso 
di  saldature  ;  ma  queste  hanno  il  grave  inconveniente  di  non 
essere  sicure,  perchè  la  loro  aderenza  al  metallo  non  è  mai 
tanta  da  resistere  per  lungo  tempo  alle  forze  che  la  varia 
dilatazione  delle  parti  fa  mettere  in  movimento;  mentrechè, 
assicurata  da  principio  V  impermeabilità  nel  modo  descritto, 
sarà  oltremodo  improbabile,  se  non  impossibile,  che  venga  di- 
strutta in  seguito  per  i  cambiamenti  di  temperatura  o  per 
altra  eausa.  Ogni  galleggiante,  prima  di  essere  posto  in  opera, 
viene  provato  immergendolo  nell'acqua  calda,  la  quale  dila- 
tando l'aria  contenuta  fa  nascere  immediatamente  delle  bolle 
dove  esistono  falle  nel  metallo  od  imperfezioni  nella  chiusura. 

Cappelletto  e  punta  di  sospensione.  —  Il  cappelletto  e  è 
distaccato  dalla  rosa  ed  il  cono  centrale  vi  poggia  sopra 
colla  sua  parte  interna  più  stretta  abbracciandolo  a  comba- 
ciamento perfetto.  Nel  cappelletto  è  incastrata  una  pietra  di 
zaffiro  lavorata  colla  massima  accuratezza  affinchè  la  sospen- 
sione della  rosa  abbia  luogo  al  centro  preciso  e  sia  ridotto 
al  minimo  l'attrito  sulla  punta.  Questa  è  fatta  con  la  giadette, 
che  è  una  pietra  meno  dura  dello  zaffiro,  ma  dotata  di  grande 
tenacità.  Viene  acuminata  solo  di  quel  tanto  che  è  necessario 
per  ottenere  la  sensibilità  desiderata  senza  incorrere  nel  ri- 
schio che  abbia  a  rompersi  coli' uso;  è  levigatissima  e  viene 
incastrata  bene  in  centro  sopra  un  pernotto  di  ottone  che  si 
avvita  al  perno  di  sostegno  già  descritto. 

Sistema  di  aghi  magnetici.  —  Gli  aghi  sono  formati  col 
migliore  nastro  d'acciaio  capace  di  assumere  e  ritenere  la  più 
grande  quantità  di  magnetismo,  e  vengono  calamitati  dopo 
essere  stati  fortemente  temperati  per  tutta  la  loro  lunghezza. 
Prima  di  applicarli  alle  rose  si  sperimentano  uno  per  uno, 
notando  la  forza  che  hanno.  Dopo  alcuni  giorni  si  ripete  la 
prova  e  si  tplgono  quelli  che  non  hanno  conservato  magne- 
tismo sufficiente.  Non  si  ebbe  mai  esempio  di  rosa  che  avesse 
perduto  sensibilmente  nella  sua  forza  magnetica,  anche  dopo 
parecchi  anni  di  servizio  a  bordo. 

Gli  aghi  hhh  (fig.  2)  sono  riuniti  a  fasci  di  cinque  e  di- 
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stribuiti,  come  indica  la  figura,  tre  fasci  per  ciascuna  parte, 
di  lunghezza  decrescente  onde  possano  venir  contenuti  entro 
il  galleggiante.  L'armatura  che  li  sostiene  è  formata  da  sot- 
tili sbarre  trasversali  a  cui  gli  aghi  sono  attaccati  solida- 
mente con  squadrette  di  ottone  e  viti.  L'estremità  degli  aghi 
che  si  volge  al  nord  viene  tinta  in  rosso  e  leggermente  in- 
tagliata sulla  costa  colla  lima.  Tra  un  ago  e  l'altro  in  ogni 
fascio  è  posta  una  listarella  di  cartoncino  inzuppato  d'olio. 
Quando  la  rosa  risulta  troppo  leggiera,  il  numero  degli  aghi 
viene  aumentato  in  proporzione  del  peso  mancantp. 

Rosa  dei  venti  e  sua  graduazione.  —  La  rosa  dei  venti 
rr  (fig.  1  e  3)  è  tracciata  sopra  un  anello  di  ottone  circo- 
lare fermato  al  galleggiante  con  quattro  viti  che  hanno  l' im- 
panatura in  quattro  scontri  saldati  alla  coppa  superiore  del 
galleggiante  medesimo.  La  graduazione  sul  lembo  dell'anello 
descritto  è  in  terzi  di  grado  (fig.  3  e  4)  con  numerazione  da  0^ 
a  360*"  net  senso  N.E.S.  W.  N.  Ad  ogni  dieci  gradi  sono  incise 
le  corrispondenti  cifre,  diritte  e  grosse,  perchè  si  possano  fa- 
cilmente distinguere  ad  occhio  nudo.  Altre  cifre  più  piccole 
e  rovesciate  sono  poste  ad  ogni  cinque  gradi  per  farne  como- 
damente la  lettura  attraverso  all'oculare  ed  al  suo  prisma. 

I  solchi  delle  incisioni  fatte  sulla  rosa  (rombi  di  vento, 
cifre,  divisioni,  stemma,  ecc.)  sono  riempiti  con  cera  minerale 
annerita,  onde  meglio  si  distinguano  le  cose  rappresentate.  La 
cera  minerale  è  la  sostanza  unicamente  adoperata  per  que- 
st'oggetto e  per  le  guarniture  stagne  perchè  ha  la  proprietà 
di  non  dissolversi  nell'alcool.  È  inargentata  ogni  parte  della 
rosa,  come  anche  della  cassa  internamente,  allo  scopo  di  evi- 
tare ossidazioni  ed  azioni  galvaniche  tra  i  vari  metalli  che 
compongono  il  tutto,  ed  ottenere  che  il  liquido  si  mantenga 
sempre  diafano  ed  incolore. 

La  rosa  col  galleggiante  e  gli  aghi  pesa  nell'aria  750 
grammi  in  media,  ma  immersa  nel  liquido  gravita  solo  per 
circa  sei  grammi  sulla  punta  di  sostegno. 

Circolo  azimutale.  —  Il  circolo  azimutale  abbraccia  l'orlo 
superiore  della  cassa  ed  è  mantenuto  in  posizione  invariabile 
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da  due  pernetti  fissi  e  sporgenti  che  entrano  negl'incavi  ap- 
positamente praticati  alla  sua  periferia.  Consta  di  due  parti: 
il  cerchio  fisso  H  H  (fig.  1  e  3),  su  cui  è  incisa  la  gradua- 
zione, ed  il  cerchio  mobile  1 1  che  porta  i  nonii  ed  il  can- 
nocchiale. Il  cerchio  mobile  si  può  far  rotare  a  sfregamento 
leggiero  sul  fisso  mediante  le  maniglie  M  M.  Le  tre  viti  v  ^' 
(fig.  1  e  3)  poste  al  di  sotto  hanno  per  iscopo  di  impedire 
che  Tun  cerchio  si  distacchi  dall'altro.  La  graduazione  è  co- 
perta dal  cerchio  mobile  per  tutta  la  sua  estensione,  eccetto 
in  quei  tratti  che  corrispondono  ai  nonii,  dove  è  tutelata  da 
lastrine  di  vetro.  In  tal  guisa  non  vi  è  pericolo  che  la  fu- 
liggine tanto  frequente  a  bordo  guasti  i  tratti  della  divisione, 
0  che  infiltrandosi  tra  i  due  cerchi  impedisca  il  regolare  mo- 
vimento del  traguardo.  Le  divisioni  sono  numerate  di  10°  in 
10°  da  0°  a  360^  ed  allorché  l'asse  ottico  del  cannocchiale 
è  diretto  alla  linea  di  fede  il  nonio  di  dritta  segna  180°  e 
quello  di  sinistra  0°.  Coi  nonii  si  legge  direttamente  il  mi- 
nuto primo. 

Cannocchiale  traguardo.  —  Il  cannocchiale  LL  (fig.  1 
e  3)  è  sostenuto  da  due  pezzi  a  squadro  S  S  fissati  solida- 
mente sulla  parte  piana  del  cerchio  mobile,  e  perfettamente 
uguali  in  dimensione,  cosicché  l'asse  ottico  é  parallelo  al  piano 
che  passa  per  gli  spigoli  verticali  dei  due  sostegni,  il  che 
permette  di  valersi  di  questi  come  traguardi  per  rilevamenti 
approssimati,  o  per  ritrovare  più  facilmente  l'oggetto  da  os- 
servare nel  campo  del  cannocchiale. 

Siccome  nel  rilevare  bisogna  vedere  contemporaneamente 
l'oggetto  e  la  graduazione  della  rosa  sopra  l'asse  ottico  del 
cannocchiale,  si  dovettero  disporre  nel  sistema  due  prismi, 
uno  davanti  alla  lente  oculare,  l'altro  davanti  all'obbiettiva. 
Il  primo  w  (fig.  1)  riflette  la  graduazione  in  modo  da  farla 
scorgere  quando  si  pone  l'occhio  al  cannocchiale,  il  socondo 
X  ha  per  iscopo  di  riflettere  nella  direzione  dell'asse  ottico 
i  raggi  provenienti  da  un  oggetto  elevato  che  si  vuol  rile- 
vare. Il  prisma  obbiettivo  può  girare  attorno  ad  un  asse  oriz- 
zontale ed  assumere  tutte  le  inclinazioni  volute,  oppure  es- 
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sere  di  tanto  abbassato  da  lasciare  libero  il  campo;  Taltro 
è  fisso  davanti  all'oculare  e  ne  copre  la  metà  ali*  incirca  colla 
sua  faccia-cateto  disposta  verticalmente,  cosicché  la  metà  in- 
feriore della  pupilla  vede  la  posa  e  la  superiore  l'oggetto 
da  rilevare.  L'asse  ottico  del  sistema  è  determinato  da  un  filo 
verticale  di  platino  teso  sopra  un  diaframma  perforato  f  e 
posto  alla  distanza  focale  principale  dell'obbiettivo. 

Diametralmente  opposte  sul  tubo  presso  all'oculare  sono 
praticate  due  aperture  rettangolari  acciò  possa  pervenire  alla 
graduazione  la  luce  del  giorno  e  quella  emanante  dal  fana- 
letto  durante  la  notte.  La  superiore  è  occupata  da  una  lente 
cilindrica  Y  per  aumentare  la  intensità  dell  illuminazione  sul 
punto  ove  si  fa  la  lettura  ed  è  munita  di  coperchio  a  cer- 
niera da  chiudersi  allorché  si  rileva  il  sole.  Per  moderare  i 
raggi  diretti  di  quest'astro  sono  collocati  tra  l'obbiettivo  ed 
il  prisma  due  vetri  colorati  Z  Z  girevoli  attorno  ad  un  asse 
orizzontale  in  modo  da  potersene  servire  quando  occorre. 

Il  tubo  che  porta  l'oculare  è  fatto  a  vite,  affinché  non  possa 
facilmente  staccarsi  e  cadere;  per  conseguenza  deve  essere 
girato  nel  senso  opportuno  quando  si  voglia  ottenere  la  vi- 
sione distinta  dell'immagine. 

Il  prisma  oculare  è  assicurato  tra  le  due  sporgenze  in- 
terne dello  squadro  S  mediante  una  vite  laterale  che  preme 
sulla  sua  base  coli' interposizione  di  un  pezzetto  di  sughero. 
Una  lastrina  di  metallo  fissata  sotto  gli  impedisce  di  cadere 
allorché  si  allenta  la  vite. 

Il  prisma  obbiettivo  è  solidamente  tenuto  nella  sua  ar- 
matura da  una  lista  di  metallo  scannellata  U  che  lo  stringe 
dai  due  lati  dello  spigolo  superiore  e  da  una  vite  laterale 
che  preme  sulla  sua  base  coli' interposizione  del  sughero.  L'at- 
trito dell'asse  di  rotazione  é  regolato  da  una  molla  appog- 
giata al  bottone  T;  cosicché,  portato  che  sia  con  questo  il 
prisma  nella  posizione  opportuna,  ivi  rimane  da  sé. 

La  distanza  focale  della  lente  obbiettiva  N  é  di  centi- 
metri 9,  8,  ossia  esattamente  uguale  al  diametro  della  rosa. 
Per  questo  fatto  la  lente  obbiettiva  non  é  posta  all'estremità 
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del  tubo,  ma  piuttosto  in  dentro  onde  T  immagine  da  essa 
prodotta  apparisca  alla  debita  distanza  dall'oculare.  Malgrado 
ciò  l'obbiettivo  può  essere  facilmente  levato  di  posto  quando 
occorresse  pulirlo,  purché  si  allenti  la  vite  q  che  lo  man- 
tiene assicurato  passando  attraverso  allo  spessore  della  sua 
armatura  e  del  tubo  del  cannocchiale. 

Fanaletto. —  Il  fanaletto  (fig.  1)  si  compone  della  lucer- 
netta  Q  e  del  coperchio  U  U  che  vi  si  adatta  sopra  con  fermo 
a  baionetta.  Un  perno  u  sporgente  sotto  la  base  serve  a  pian- 
tarlo sul  centro  della  bussola  e  precisamente  nell*  incavo 
leggermente  conico  u'  (fig.  3)  situato  sul  collare  i  saldato  al 
tubo  del  cannocchiale.  Quando  il  fanaletto  è  al  posto  non  può 
cadere,  ma  resta  libero  di  girare  attorno  al  proprio  asse. 

La  luce  della  fiamma  viene  concentrata  e  diretta  verso 
il  punto  voluto  dalla  lente  b  posta  di  fronte  al  lucignolo  e 
dallo  specchio  z  girevole  entro  il  tubo  L  Con  questa  dispo- 
sizione si  può  regolare  perfettamente  l'intensità  dell'illumi- 
nazione, la  quale  viene  ristretta  a  quei  punti  soltanto  dove 
è  necessaria,  vale  a  dire  al  tratto  della  rosa  veduto  nel  can- 
nocchiale, oppure  ad  uno  dei  due  vernieri,  secondo  la  dire- 
zione data  al  tubo  che  porta  lo  specchio. 

La  parte  inferiore  della  lucernetta  è  circondata  da  un 
anello  di  legno  W  W  e  due  manubri  della  stessa  sostanza 
sono  fissati  lateralmente  alla  parte  cilindrica  del  coperchio 
onde  poter  maneggiare  il  fanale  senza  scottarsi.  I  fori  che 
danno  adito  all'aria  onde  si  alimenta  la  fiamma  e  quelli  da 
cui  escono  i  prodotti  della  combustione  sono  ben  tutelati 
contro  l'azione  del  vento  da  appositi  anelli  di  riparo. 

§2. 
Rettifiche  della  bussola  e  ragioni  della  sua  costruzione. 

Condizioni  d'esattezza.  —  Perchè  una  bussola  di  rileva- 
mento simile  alla  descritta  dia  risultati  esatti  nelle  osserva- 
zioni occorre  che  l'assetto  e  la  forma  delle  sue  parti  sia  tale 
da  soddisfare  alle  seguenti  condizioni: 
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I.  Tutti  i  circoli  graduati  devono  essere  centrati  sulla 
punta  di  sostegno,  o,  in  altri  termini,  questa  ed  i  centri  del 
cappelletto,  della  rosa  o  della  graduazione  fissa  devono  stare 
esattamente  sull'asse  di  rotazione  del  traguardo; 

IL  Essendo  la  bussola  orizzontale  l'immagine  della 
graduazione  sulla  rosa  veduta  attraverso  l'oculare  ed  il  prisma, 
deve  trovarsi  sul  piaùo  focale  dell'obbiettivo  e  così  pure  il 
filo  del  cannocchiale; 

III.  Il  prisma  dell'oculare  deve  avere  le  sue  basi  per- 
pendicolari al  piano  della  graduazione; 

IV.  L'asse  ottico  del  cannocchiale  deve  essere  conte- 
nuto in  un  piano  che  tagli  normalmente  e  secondo  un  dia- 
metro i  circoli  delle  graduazioni; 

V.  Il  prisma  obbiettivo  deve  rotare  intorno  ad  un  asse 
perpendicolare  al  menzionato  piano; 

VI.  Il  diametro  0°,  180**  della  rosa  dev'essere  paral- 
lelo all'asse  magnetico  del  sistema  di  aghi  applicati  alla  stessa. 

Modo  di  eseguire  le  rettifiche.  —  Per  verificare  in  modo 
rigoroso  se  sieno  soddisfatte  le  condizioni  enumerate  occor- 
rono speciali  congegni  ed  un  basamento  ben  fisso  per  soste- 
nerli insieme  colle  bussole  da  rettificare.  Non  si  può  dunque 
a  bordo  riconoscere  che  indirettamente  i  difetti  delle  bus- 
sole; per  conseguenza,  prima  di  essere  distribuite  alle  navi, 
esse  vengono  esaminate  scrupolosamente  presso  l'ufficio  idro- 
grafico e  corrette  da  ogni  errore. 

Rettifica  I.  —  Colla  costruzione  adottata  riesce  facile 
soddisfare  alla'  prima  condizione  entro  limiti  più  che  suffi- 
cienti in  pratica.  Là  rosa,  essendo  metallica,  viene  tornita  sul 
centro  del  suo  cappelletto  e  così  pure  con  lavoro  di  torni- 
tura si  ottiene  che  sieno  ben  centrate  sulla  punta  di  sostegno 
le  graduazioni  ed  i  movimenti  circolari.  L'esattezza  del  cen- 
tramento si  prova  facendo  girare  il  traguardo  ed  osservando, 
col  tenere  ben  ferma  la  bussola,  se  l'angolo  di  rotazione  ri- 
cavato dalla  lettura  sulla  rosa  sia  in  ogni  quadrante  uguale 
a  quello  dato  dai  nonii  sul  lembo  graduato  fisso. 

Rettifica  IL  —  Per  assicurarsi  che  la  seconda  condizione 
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sia  soddisfatta  si  livella  bene  la  bussola  e  poi  si  guarda  nel 
cannocchiale.  Muovendo  rocchio  a  dritta  ed  a  sinistra,  per 
quanto  lo  permette  il  campo  di  visione,  dovrà  il  filo  corri- 
spondere sempre  al  medesimo  punto  della  graduazione  della 
rosa.  Se  ciò  non  accada,  ed  il  filo  si  distacchi  dalla  stessa 
parte  a  cui  si  porta  rocchio,  sarà  segno  che  esso  è  troppo 
distante  dall'oculare  e  bisognerà  avvioinarvelo.  Nel  caso  op- 
posto converrà  allontanarlo.  Ottenuta  la  sovrapposizione  per- 
fetta del  filo  air  immagine  della  graduazione  si  dirige  il  can- 
nocchiale ad  un  oggetto  lontano.  Se,  facendo  come  si  è  detto 
dianzi,  il  filo  muoverà  suir  oggetto  nel  medesimo  senso  del- 
l'occhio, converrà  allontanare  l'obbiettivo  dall'oculare  ed  av- 
vicinarlo quando  avvenga  il  contrario. 

Rettifica  III.  —  La  terza  condizione  si  verifica  nel 
seguente  modo.  Premettendo  che  il  prisma  oculare  ha  per 
costruzione  le  sue  basi  perpendicolari  agli  spigoli,  si  osserva 
in  una  posizione  dell'alidada  determinata  dalla  lettura  sulla 
graduazione  fissa  quale  divisione  della  rosa  corrisponde  al 
filo,  poscia  si  toglie  il  prisma,  si  capovolge  e  si  rimette  al 
posto  in  modo  che  sia  cambiata  la  base  triangolare  premuta 
dalla  vite  che  lo  tien  fisso.  Se,  restando  invariata  la  posizione 
dell'alidada,  si  ottenga  sulla  rosa  la  stessa  lettura  di  prima, 
sarà  accertato  che  la  parete  determinante  la  posizione  del 
prisma  è  bene  aggiustata. 

Rettifica  IV.  —  Per  verificare  la  quarta  condizione  oc- 
corre che  la  cassa  della  bussola  sia  fissata  ad  un  sostegno 
dotato  di  movimento  intorno  ad  un  asse  verticale  e  poggiato 
su  tre  viti.  Livellato  il  cerchio  della  bussola,  fei  dirige  il  can- 
nocchiale ad  un  oggetto  lontano  e  si  legge  tanto  la  rosa 
mediante  il  filo,  quanto  la  graduazione  fissa.  Si  fa  quindi  gi- 
rare di  180''  il  traguardo  e  col  movimento  del  sostegno  si 
riporta,  ruotando  tutta  la  cassa,  il  cannocchiale  a  collimare 
sul  medesimo  oggetto  lontano.  Qualora  l'asse  ottico  sia  debi- 
tamente collocato  si  leggerà  sulla  rosa  la  stessa  quantità  di 
prima. 

Rettifica  V.  —  La  quinta  condizione  si  verifica  puntando. 


DELLA   R.  MARINA.  259 

senza  far  uso  del  prisma  obbiettivo,  ad  un  oggetto  lontano, 
e  notando  quale  punto  di  esso  restì  coperto  dal  filo.  Inter- 
ponendo poscia  il  prisma  non  dovrà  accadere  alcun  cambia- 
mento nella  relativa  posizione  del  filo  e  deiroggetto. 

Rettifica  VI.  —  Per  verificare  la  sesta  condizione  è  stato 
impiantato  presso  l'ufficio  idrografico  un  edifizio  apposito,  nella 
costruzione  del  quale  venne  totalmente  escluso  il  ferro.  Nel- 
Tinterno  due  solidi  pilastri,  disposti  secondo  la  direzione  del 
meridiano  magnetico,  sostengono  l'uno  la  bussola  da  speri- 
mentare, l'altro  uno  strumento  speciale  detto  collimatore  ma- 
gnetico. Questo  è  formato  da  un  tubo  di  acciaio  calamitato, 
sospeso  ad  un  filo  sottilissimo  e  munito  ad  una  estremità  di 
lente  obbiettiva,  all'altra  di  reticolo  aggiustato  in  modo  che 
l'asse  ottico  del  sistema  coincida  coll'asse  magnetico  del  tubo. 
Esso  forma  in  sostanza  un  cannocchiale  collimatore  che  libe- 
ramente e  di  per  sé  prende  la  direzione  della  componente  oriz- 
zontale della  forza  terrestre.  Stabilita  la  bussola  da  verificare 
sull'apposito  pilastro  in  modo  che  il  suo  cannocchiale  sia  nella 
stessa  direzione  del  collimatore  e  puntando  all'obbiettivo  di 
questo  coll'occhio  applicato  all'oculare  della  bussola,  si  scor- 
geranno i  fili  dei  due  reticoli.  Portandoli  a  sovrapporsi,  col 
muovere  il  traguardo,  se  la  graduazione  della  rosa  sia  bene 
al  posto,  il  suo  zero  sarà  intersecato  dai  due  fili  coincidenti. 
In  tal  guisa  si  collocano  le  rose  nuove  e  si  verificano  le  altre. 

Sensibilità  della  bussola.  —  Il  requisito  più  essenziale  di 
una  buona  bussola  è  che  la  sua  rosa  abbia  la  proprietà  di 
ubbidire  prontamente  alle  forze  magnetiche  che  la  sollecitano, 
onde  possa  sempre  assumere  con  esattezza  la  debita  direzione, 
senza  restare  indifferente  od  inerte  per  un  settore  anche  pic- 
colissimo dell'orizzonte.  La  sensibilità  della  bussola  consiste 
appunto  in  ciò,  e  fa  si  che  se  una  forza  qualsiasi  tende  a 
distogliere  la  rosa  dal  suo  equilibrio  (la  rotazione  del  basti- 
mento è  una  di  tali  forze)  essa  mantenga  sempre  o  ritorni 
assai  presto  alla  direzione  che  le  attrazioni  magnetiche  le 
prescrivono. 

Se  la  rosa  fosse  assolutamente  libera  la  sua  sensibilità 
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sarebbe  perfetta;  ma  siccome  bisogna  in  qualche  modo  so- 
spenderla, 0  nell'aria  o  in  un  liquido,  nascono  due  resistenze 
inevitabili,  Tuna  opposta  dal  mezzo,  l'altra  dall'attrito  del 
cappelletto  sulla  punta  di  sostegno.  È  impossibile  eliminare 
del  tutto  queste  azioni  contrastanti  l'esatta  indicazione  dello 
strumento  ;  non  si  può  che  attenuarne  gli  effetti  riducendo  al 
minimo  gli  attriti  e  dotando  la  rosa  di  una  forza  magnetica 
assai  grande,  onde  possa  vincere  in  ogni  circostanza  le  re- 
sistenze residue. 

Se  una  rosa  venga  deflessa  dalla  sua  naturale  posizione 
di  un  angolo  dato  (J,  il  momento  rotatorio  che  entra  in  azione 
per  questo  fatto,  e  tende  a  ricondurla  sul  meridiano  magne- 
tico, è  rappresentato  dal  prodotto  del  momento  magnetico 
degli  aghi  M  per  quello  della  componente  terrestre  H  e  per 
il  seno  dell'angolo  di  deflessione,  ossia  da 

MHBen  s. 

Questa  quantità  dovrà  sempre  superare  il  valore  delle 
resistenze,  anche  quando  <?  sia  piccolissimo,  se  vuoisi  che  la. 
rosa  prenda  esattamente  la  direzione  della  forza  magnetica. 
Chiamando  R  la  resistenza,  la  rosa  cesserà  di  ubbidire  alle 
attrazioni  cui  è  sottoposta,  allorché  J  sarà  tale  che  si  veri- 
fichi l'equazione 

ossia,  nel  caso  di  un  piccolo  valore  di  6 

R 


9  = 


MH 


Per  conseguenza  le  indicazioni  di  una  bussola  saranno  in- 
certe della  quantità  ^r^)  ed  una  rosa  sarà  tanto  più  sensi- 
bile quanto  più  R  sarà  piccolo  ed  MH  grande. 

Non  essendo  possibile  influire  in  alcuna  guisa  sopra  di  H, 
forza  terrestre,  bisogna  trovare  il  modo  di  aumentare  gran- 
demente M,  pur  mantenendo  R  entro  strettissimi  limiti.  Il  pro- 
blema è  stato  risoluto  mediante  il  grande  numero  d'aghi  im- 
piegati ed  il  galleggiamento  del  corpo  centrale  il  quale,  mal- 
grado il  peso  di  tutto  il  sistema,  fa  si  che  la  rosa  graviti  sulla 
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punta  di  sostegno  soltanto  dei  pochi  grammi  necessari  a  man- 
tenere sempre  appoggiato  il  cappelletto,  anche  se  aumenti  la 
densità  del  liquido  per  causa  termica. 

Pare  a  prima  giunta  che  la  resistenza  del  liquido,  assai 
maggiore  di  quella  dell'aria,  debba  nuocere  alla  sensibilità 
della  rosa;  ma  ciò  non  accade  per  la  natura  stessa  di  questa 
resistenza  che,  essendo  grande  pei  movimenti  veloci  e  quasi 
nulla  pei  lentissimi,  contrasta  fortemente  le  grandi  oscillazioni 
e  lascia  libere  le  piccole;  cosicché  la  rosa  disturbata  riprende 
assai  presto  e  con  tutta  esattezza  la  sua  naturai  posizione. 

Con  semplicissima  esperienza  si  dimostra  il  grado  di  sen- 
sibilità raggiunto,  e  si  verifica  in  pari  tempo  la  bontà  della 
sospensione.  Mediante  un  magnete  od  un  pezzo  di  ferro  si 
faccia  deflettere  la  rosa  di  un  piccolissimo  angolo  (uno  o  due 
gradi),  poscia,  ritirato  il  corpo  perturbatore,  si  ponga  l'occhio 
al  cannocchiale.  Si  vedrà  la  rosa  oscillare  da  una  parte  e 
dall'altra  del  filo  con  molta  regolarità,  percorrendo  archi  sem- 
pre più  piccoli  e  lenti  sino  a  che  si  riduce  a  muovere  entro 
lo  spazio  occupato  da  uno  dei  tratti  della  divisione,  e  si  ferma 
alla  fine  precisamente  in  quel  punto  dove  stava  prima  di  es- 
sere disturbata.  L'esperienza  non  si  può  far  bene  che  tra- 
sportando la  bussola  a  terra,  e  perchè  riesca,  come  si  è  detto, 
bisogna  che  la  sospensione  sia  in  ottimo  stato. 

Utilità  di  forte  potenza  magnetica  nelle  rose.  —  Anche  per 
altre  ragioni  è  molto  opportuno  che  il  momento  magnetico 
delle  rose  sia  grandissimo.  La  componente  terrestre  può,  se- 
condo i  paraggi  ove  si  naviga,  decrescere  tanto  da  ridursi 
alla  terza  parte  del  suo  valore  medio  ;  a  bordo  delle  navi  poi 
essa  diventa  anche  più  piccola,  specialmente  se  la  bussola 
è  posta  in  vicinanza  di  potenti  masse  di  ferro,  o  sotto  co- 
perta entro  ridotti  corazzati.  È  noto  che  un  ago  magnetico 
rinchiuso  entro  una  scatola  di  ferro  dolce  perde  ogni  facoltà 
di  assumere  una  determinata  direzione.  Non  è  adunque  pos- 
sibile di  avere  una  bussola  che  sia  sensibile  in  ogni  caso,  se 
ad  una  estrema  delicatezza  di  sospensione  della  rosa  non  si 
accoppia  un'ingente  forza  direttiva  del  suo  sistema  di  aghi. 
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Disturbi  delle  bussole  a  bordo  per  causa  meccanica.  —  Le 

qualità  essenziali  che  sono  state  discusse,  una  buona  bussola 
deve  conservarle  anche  a  bordo  quando  viene  agitata  e  scossa 
dal  mare  e  da  altre  cause  meccaniche,  altrimenti  essa  potrebbe 
servire  ottimamente  a  terra,  ma  non  riuscirebbe  di  alcuna 
utilità  in  navigazione. 

Le  azioni  perturbatrici  cui  è  sottoposta  una  bussola  col- 
locata a  bordo  di  una  nave  da  guerra  sono  di  tre  specie: 

1.*^  Vibrazione  del  sostegno  cagionata  dal  movimento  e 
dalle  scosse  del  propulsore; 

2.*  Oscillazioni  della   rosa  non  compensate  dalla  so- 
spensione cardanica  e  prodotte  da  forte  rollio  e   tangheggio  ; 
3.*  Scosse  istantanee  cagionate  dallo  sparo  delle  ar- 
tiglierie. 

Le  due  prime  possono  dar  luogo  a  rotazioni  alternate  o 
continue  della  rosa  intorno  al  perno  di  sospensione,  a  ren- 
dere impossibile  il  seguire  o  determinare  una  direzione  qual- 
siasi. L'ultima  può  cagionare  gravi  avarie  nella  bussola,  co- 
sicché per  conservarla  converrebbe  rassegnarsi  a  non  farne 
uso  durante  il  combattimento  o  gli  esercizi  a  fuoco. 

Come  Tesperienza  ha  sempre  dimostrato,  il  liquido  che 
circonda  la  rosa  e  riempe  tutta  la  cassa  annulla  gli  eifetti  delle 
scosse,  qualunque  sia  la  causa  che  le  produce,  perchè  oppone 
un'energica  resistenza  ai  moti  violenti,  ed  essendo  incom- 
pressibile non  lascia  che  le  vibrazioni  esterne  trasmettano 
impulso  sensibile  alla  rosa  e  al  perno  del  sostegno. 

Le  nuove  bussole  collocate  a  bordo  del  Duilio  non  fu- 
rono menomamente  turbate  dallo  sparo  del  cannone  da  cento 
e  neppure  diedero  segno  di  risentire  alcun  dannoso  effetto 
dagli  scotimenti  che  il  moto  del  propulsore  imprimeva  al  loro 
sostegno,  anche  se  questo,  per  essere  alto  o  collocato  sopra 
di  una  passerella,  veniva  fortemente  agitato. 

Oscillazioni  prodotte  dal  rollio  e  beccheggio.  —  La  pre- 
senza del  liquido  non  basta  però  ad  eliminare  del  tutto  quel 
grave  difetto,  tanto  frequente  nelle  comuni  bussole,  che  è  la 
tendenza  della  rosa  ad  oscillare  orizzontalmente  sotto  Tim- 


DELLA  R.  MARINA.  263 

pulso  dei  forti  movimenti  di  rollio  e  beccheggio.  Non  è  raro 
che  per  questa  cagione  essa  muova  da  una  parte  e  dall'altra 
della  linea  di  fede  per  più  di  una  quarta,  sebbene  la  prora 
del  bastimento  mantenga  presso  a  poco  una  direzione  costante 
Tale  inconveniente  succede  perchè  negli  alternati  ed  irrego- 
lari movimenti  della  nave  la  cassa  della  bussola  viene  in- 
clinata successivamente  in  vari  sensi  malgrado  la  sospensione 
cardanica,  e  la  rosa,  movendo  sul  perno  di  sospensione  at- 
torno ad  un  asse  generalmente  inclinato  alForìzzonte,  lascia 
luogo  alle  alternate  oscillazioni  che  si  osservano. 

Per  togliere  questo  difetto  si  è  cercato  anzitutto  di  per- 
fezionare la  sospensione  cardanica  col  foggiare  i  perni  a  guisa 
di  coltello,  diminuendo  così  il  loro  attrito  e  rendendo  la  cassa 
più  indipendente  dai  movimenti  della  nave;  ma,  ciò  non  ba- 
stando, si  diede  alla  rosa  una  struttura  tale  da  aumentare 
grandemente  il  momento  d'inerzia  sopra  ogni  suo  diametro 
e  rendere  per  conseguenza  lentissime  le  oscillazioni  intorno 
a  qualsiasi  asse.  11  galleggiamento  fu  portato  al  centro  me- 
diante la  forma  speciale  data  al  recipiente  ermeticamente 
chiuso  che  contiene  gli  aghi;  gran  parte  dei  pesi  venne  di- 
sposta lungo  la  periferia  (anelli  della  graduazione  e  di  chiu- 
sura del  galleggiante^  viti,  ecc.)  ed  il  punto  di  sospensione 
fu  stabilito  poco  sopra  il  centro  di  gravità  e  di  galleggia- 
mento. Questa  particolare  disposizione  delle  parti  ha  fatto  si 
che  qualora  la  bussola  venga  inclinata  in  modo  da  obliquare 
la  rosa,  questa  non  riprende  la  sua  orizzontalità  che  dopo  un 
tempo  notevolmente  lungo.  A  cagione  di  tale  lentezza,  quando 
il  bastimento  ha  finito  di  inclinarsi  in  un  senso,  la  rosa  ha 
cominciato  appena  a  muovere  di  una  piccola  quantità,  tosto 
compensata  dallo  sbandarsi  della  nave  in  senso  opposto,  co- 
sicché essa  rimane  stabile  nella  sua  direzione  e  le  lievi  ac- 
costate che  si  scorgono  guardando  la  linea  di  fede  sono  fatte 
in  realtà  dalla  prora  della  nave, 

Effetti  dei  cambiamenti  ned' inclinazione  magnetica.  —  La 

direzione  della  forza  magnetica  terrestre  essendo  più  o  meno 
inclinata  all'orizzonte,  secondo  i  luoghi,  per  mantenere  oriz- 
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zontale  una  rosa  conviene  equilibrare  mediante  contrappesi 
la  componente  verticale  che  sovr'essa  agisce.  Ma  questa  cam- 
biando notevolmente  di  valore  col  variare  della  latitudine 
magnetica  è  mestieri,  per  conservare  dovunque  Torizzonta- 
lità  della  rosa,  alterare  a  seconda  del  bisogno  la  posizione 
dei  contrappesi.  Nelle  bussole  ordinarie  quest'operazione  si 
compie  facilmente  col  muovere  alcuni  pezzi  di  metallo  ap- 
plicati sotto  la  rosa  e  scorrevoli  nella  direzione  degli  aghi. 
Non  si  può  fare  altrettanto  con  quelle  a  liquido,  perchè  l'a- 
prire e  rimettere  in  ordine  la  cassa  è  faccenda  piuttosto 
complicata  e  da  evitarsi  potendo.  La  nuova  rosa  però  si  man- 
terrà sempre  sensibilmente  orrizzontale,  malgrado  i  cambia- 
menti dell'inclinazione  magnetica,  perchè  essendo  gli  aghi 
molto  più  corti  del  diametro  suo,  e  collocati  assai  in  basso 
relativamente  al  punto  di  sospensione,  il  momento  di  rota- 
zione prodotto  dalla  componente  verticale  riesce  assai  piccolo 
rispetto  a  quello  in  senso  contrario  dovuto  alla  forza  di  gra- 
vità. Si  ha  di  ciò  la  prova  sperimentale,  applicando  normal- 
mente sopra  il  nord  della  bussola  il  polo  di  una  potente  cala- 
mita. Quest'aumento  artificiale  della  forza  verticale,  molto  supe- 
riore a  quelli  cui  si  va  incontro  cambiando  latitudine  magne- 
tica, non  imprime  che  una  piccolissima  inclinazione  alla  rosa. 

(Continua) 
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CALCOLO 

PER  LA  DIFFERENZA  D'IMMERSIONE 

QUAin>0  L'ACQUA  DEL  MABE 
ENTEI  IN  UN  COMPABTnfENTO  STAGNO  TBASTEBSALE  DI  UNA  NAVE     y 


È  noto  che  un  serio  pericolo  può  manifestarsi  per  tutte 
le  navi,  in  ispecial  modo  per  quelle  di  ferro  e  di  acciaio, 
quando  una  lacerazione,  un  foro  prodottosi  nella  loro  carena, 
oppure  la  remozione  accidentale  di  qualche  parte  del  loro 
involucro,  faccia  affluire  l'acqua  del  mare  nel  loro  interno, 
sia  pure  questo  diviso  in  compartimenti  stagni  da  paratie  tra- 
sversali che  si  elevino  ad  una  certa  altezza. 

Tale  pericolo,  che  nella  immersione  troppo  grande  di  una 
delle  estremità  della  nave  ha  il  suo  principale  fondamento, 
può  essere  rimosso  se  per  mezzo  di  convenienti  calcoli  sia 
determinala  la  lunghezza  da  darsi  ai  compartimenti  nei  quali 
la  nave  è  divisa  e  con  accurato  esame  sia  assegnata  l'altezza 
delle  paratie  trasversali  che  li  limitano. 

A  tale  uopo  dal  White  (1)  sono  state  date  delle  indica- 
zioni e  dal  Thearle  (2)  si  è  fornita  la  traccia  dei  calcoli  da 
eseguirsi  ;  ma  le  une  e  l'altra  sono  svolte  assai  brevemente. 
Crediamo  quindi  non  sia  del  tutto  inutile  entrare  nei  parti- 
colari dei  calcoli  che  l'ingegnere  dovrà  eseguire  per  assicu- 
rarsi che  in  ogni  caso  le  lunghezze  stabilite  per  i  comparti- 
menti di  una  data  nave  la  salvino  dal  pericolo  di  sommer- 

(1)  White,  Manual  ofnaval  architecture,  cap.  I,  pag.  22  e  24;  cap  III,  pag.  91  (1877). 

(2)  Tubarle,  Theorelical  naval  archileelure,  cap.  Ili,  pag.  136  e  137  (1877). 
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gersi,  anco  nel  caso  molto  temibile,  e  non  impossibile,  in  cui 
qualcuno  di  questi  compartimenti  sia  del  tutto  vuoto. 

Gli  schiarimenti  che  daremo  sono  specialmente  diretti  a 
quella  classe  di  persone,  dalla  quale  gì'  ingegneri  navali  trag- 
gono partito  nella  esecuzione  dei  calcoli  che  hanno  occasione 
di  fare. 

Supponiamo  che  una  nave,  rappresentata  nella  figura  1. 
in  proiezione  longitudinale,  galleggi  avendo  a  poppa  la  immer- 
sione FT  ed  a  prora  la  immersione  Li;  abbia  in  G  il  suo 
centro  di  gravità  ed  in  C  il  suo  centro  di  carena  (dei  quali 
due  punti  reputeremo  nota  la  distanza  a);  abbia  uno  sposta- 
mento di  P  tonnellate;  finalmente  supponiamo,  almeno  per 
ora,  che  il  suo  scafo  abbia  la  forma  di  un  cilindro  retto  nella 
parte  posta  al  di  sopra  ed  al  di  sotto  del  galleggiamento,  dentro 
i  limiti  in  cui  possono  avvenire  le  variazioni  del  livello  esterno 
dell'acqua.  Si  voglia  conoscere  in  quale  nuova  posizione,  ri- 
spetto a  questo  livello,  la  nave  stessa  si  troverà,  allorché  una 
lacerazione,  o  un'apertura  si  produca  nella  murata,  o  nel 
fondo  di  un  suo  compartimento  stagno,  p.  e.  in  quello  pro- 
diero, proiettato  in  mnqo. 

Le  conseguenze  di  questo  fatto  possono  essere  conside- 
rate sotto  due  aspetti  differenti,  i  quali  si  prestano  ad  una  con- 
cezione egualmente  facile  del  fenomeno,  secondo  il  modo  o 
la  posizione  in  cui  avviene  la  lacerazione. 

Nell'uno  si  ammette  che  la  forma  della  carena  primitiva, 
e  quindi  la  spinta  che  la  nave  risentiva,  non  cambi,  ma  si 
aumenti  invece  il  peso  di*  essa  per  l'acqua  che  vi  affluisce 
nell'interno.  Nell'altro  (il  più  comunemente  adottato  dagl' in- 
gegneri navali)  si  suppone  che  la  carena  cambi  di  forma,  qua- 
siché ne  fosse  asportata  la  parte  compresa  tra  le  paratie,  le 
quali  limitano  il  compartimento  danneggiato,  e  che  perciò  la 
spinta  da  essa  da  prima  risentita  sia  diminuita,  restando  in- 
variato il  peso  totale  della  nave. 

Esamineremo  il  problema  sotto  questi  due  aspetti  e  mo- 
streremo come  i  risultati  riescano  eguali  e  si  possa  perciò 
scegliere   quella  delle  due  specie  di  soluzione  che,  secondo 


QUANDO  l'acqua  ENTRI  IN  UN  COMPARTIMENTO  STAGNO.        267 

il  modo  di  lacerazione  dello  scafo,  sembri  la  più  corrispon- 
dente al  vero. 

Sotto  il  primo  aspetto  è  evidente  che  il  peso  aggiunto 
dovuto  all'acqua,  la  quale  s' introduce  nella  nave,  la  fa  sempre 
più  affondare  dalla  parte  di  prora.  A  misura  che  la  immer- 
sione cresce  vi  sale  l'acqua  nell'interno,  si  aumenta  il  suo 
peso  totale,  i  suoi  centri  di  gravità  e  di  carena  cambiano  di 
posizione. 

Tali  fatti  avvengono  sino  a  che  il  nuovo  peso  totale  abbia 
una  corrispondente  spinta  ed  i  centri  di  gravità  e  di  carena 
si  trovino  su  di  una  stessa  verticale. 

L' inclinazione  ultima,  a  cui  la  nave  perverrà,  sarà  l'ef- 
fetto risultante  d'inclinazioni  successive  e  continue,  le  quali 
cominciano  non  appena  l'acqua  entra-  nel  compartimento  al- 
lagato e  sono  accompagnate  da  moti  verticali  della  nave  che 
tendono  in  ogni  istante  a  rendere  eguali  la  spinta  ed  il  peso. 

Senza  seguire  la  nave  in  queste  successive  posizioni  (sa- 
rebbe superfluo)  mostreremo  come  si  determini  l'ultima  sua 
posizione  di  equilibrio  ed  adotteremo  due  metodi,  pur  restando 
nel  primo  modo  di  soluzione. 

P  metodo.  —  Questo  metodo,  nel  quale  s'immagina  per- 
venuta la  nave  nell'ultima  posizione  di  equilibrio,  in  un  modo 
affatto  ipotetico,  e  perciò  non  corrispondente  al  vero,  mentre 
apre  la  via  al  calcolo  non  fallisce  allo  scopo  voluto,  poiché 
la  nave  viene  a  considerarsi  alla  fine  nella  vera  condizione 
nella  quale  si  troverà  e  questa  necessariamente  sarà  una  sola. 

Si  finge  da  prima  che  il  peso  dell'acqua  di  mare,  la  quale 
può  essere  contenuta  nel  compartimento  allagato  fino  al  gal- 
leggiamento primitivo  (il  qual  peso  denoteremo  con  pi),  sia 
posto  sulla  verticale  che  passa  per  il  centro  di  gravità  di 
questo  galleggiamento  ed  alla  stessa  altezza  del  centro  di  gra- 
vità della  suddetta  quantità  d'acqua. 

E  chiaro  che  questo  nuovo  peso,  il  quale  farebbe  accre- 
scere r  immersione  della  nave  sino  a  che  vi  fosse  eguaglianza 
tra  peso  e  spinta,  farebbe  altresì  salire  il  livello  dell'acqua 
nell'interno  del  compartimento  danneggiato,  fino  a  che  vi  si 
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disponesse  alla  stessa  altezza  del  livello  esterno  del  mare  e 
renderebbe  così  maggiore  la  capacità  nella  quale  potrebbe 
entrare  l'acqua. 

Il  peso  di  questa  nuova  quantità  d'acqua  (che  rappresen- 
teremo con  P2)  si  suppone  anch'esso  posto  sulla  verticale  in- 
nalzata dal  centro  di  gravità  del  galleggiamento  primitivo  ed 
all'altezza  che  essa  effettivamente  occuperebbe. 

Si  finge  in  seguito  che  il  pesopi-(-p2»  c<^si  posto  (e  che 
denoteremo  con  p),  sia  condotto  al  centro  di  gravità  dell'in- 
sieme dei  due  volumi  nei  quali  l'acqua  può  entrare,  cioè  quello 
del  compartimento  7^oqs,  e  l'altro  dello  strato  di  maggiore 
immersione  compreso  tra  il  prolungamento  delle  paratie  or,  qs, 

E  si  noti  che,  col  supporre  collocati  i  'due  pesi  di  acqua 
sulla  verticale  che  passa  per  il  centro  di  gravità  del  galleg- 
giamento primitivo,  si  è  posta  la  condizione  che  la  nave  non 
avesse  ad  immergersi  in  modo  differente  sulle  due  estremila. 

Infatti  la  coppia  da  quei  pesi  generata  rispetto  alla  ver- 
ticale, che  contiene  il  centro  di  gravità  primitivo  del  sistema, 
è  eguale  e  contraria  a  quella  della  spinta,  dovuta  allo  strato 
di  cui  il  bastimento  immergesi  maggiormente,  riferita  alla 
stessa  verticale. 

Solo  si  avrebbe  uno  spostamento  nel  centro  di  gravità 
ed  in  quello  di  carena,  i  quali  verrebbero  a  trovarsi  rispet- 
tivamente in  ^  e  e  su  di  una  nuova  verticale. 

Se  ora  con  A  si  rappresenti  l'area  del  galleggiamento 
primitivo,  con  Ai  l'area  della  sua  porzione  compresa  tra  le 
paratie  07\qs,  e  con  h  s'indichi  l'altezza  dello  strato  di  mag- 
giore immersione,  si  esprimerà  la  condizione  che  la  spinta 
eguagli  il  peso  col  mezzo  della  seguente  equazione: 

(.)  A  h  =pi  -4-u  Al  h 

(rappresentando  w  il  peso  specifico  dell'acqua  di  mare),  da  cui 
ricavasi  : 

/i  =  — ^*— z= -^^-  (1) 

0)  (A-Ai;       A-Ai  ^  ^ 

In  questa  espressione  Vq  rappresenta  il  volume  dell'acqua 
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che  entra  nel  compartimento  orsq,  ed  A-Ai  denota  l'area 
del  galleggiamento  ridotto,  cioè  del  galleggiamento  primitivo, 
dal  quale  si  considera  asportata  la  porzione  compresa  tra  le 
due  paratie  or,  qs. 

Nella  figura  1  fi  mostra  il  nuovo  galleggiamento  che 
così  si  avrebbe;  quindi  ryus  rappresenta  il  nuovo  strato  della 
nave  in  cui  entrerebbe  l'acqua  per  il  fatto  della  maggiore 
immersione;  il  peso  di  questa  quantità  d'acqua  l'abbiamo  già 
rappresentato  con  p2- 

Se  le  ordinate  del  primitivo  e  del  nuovo  centro  di  carena 
dal  galleggiamento  FL  si  rappresentino  respettivamente  con 
y  ed  Fi,  e  se  le  ordinate,  contate  dallo  stesso  galleggiamento, 
del  primitivo  e  del  nuovo  centro  di  gravità  del  sistema  e  del 
centro  di  gravità  del  peso  parziale  pi  sì  denotino  rispettiva- 
mente con  Z,  Zi  ed  H,  si  avrà  che  la  nuova  distanza  tra  i 
centri  di  gravità  e  di  carena  (la  quale  rappresenteremo  con  ai) 
sarà  data  da: 

__PXa— Pix|— PiXH  ^2^ 

P  Hh  p^ 

Se  si  prendessero  rispetto  al  galleggiamento  fi  le  ordi- 
nate dei  centri  e  e  g,  che  rappresenteremo  rispettivamente 
con  Y2,e  Zg,  e  quella  del  peso  p,  la  quale  denoteremo  con 
Hi  si  avrebbe: 

__P(Y-Z)4-l)X^-l)XHi_ 


I  9  ~'^  Zo   


_PXa-+-i)X^— pXH 


P-hP 

(3). 


P-f-p 
Quest'  ultimo  valore  è  eguale  a  quello  trovato  con  la  (z), 
ed  eguaglia  perciò  ai.  È  facile   dedurle  prendendo   i  mo- 
menti del  peso  p  e  delle  sue  componenti  rispetto  al  galleg- 
giamento fi  e  togliendo  il  momento  risultante  da  p  X  2- 
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Sì  supponga  ora  che  si  eseguisca  la  seconda  operazione 
indicata,  cioè  che  il  peso  p,  già  immaginato  posto  sulla  ver- 
ticale che  passa  per  il  centro  di  gravità  del  galleggiamento 
primitivo,  sia  condotto  nella  vera  sua  posizione,  cioè  nel  centro 
di  gravità  dell'acqua  che  sarebbe  entrata  nello  spazio  oyuq. 

Se  A  rappresenti  la  distanza  tra  quella  verticale  e  l'altra 
che  passa  per  quest'ultimo  centro,  e  Q  misuri  la  inclinazione 
alla  quale  alla  fine  la  nave  si  arresta,  evidentemente  il  cen- 
tro di  gravità  del  sistema  si  moverebbe  di  una  quantità  che, 
misurata  orizzontalmente,  sarebbe  data,  per  un  noto  principio 

di  meccanica,  da: 

p  X  A  cos  0  ,.. 

PH-p  (^>- 

Un  eguale  valore  numerico  si  otterrebbe  dalla  espressione 

in  cui  ^  rappresenta  la  distanza  tra  la  verticale  che  passa 
per  il  centro  di  gravità  del  galleggiamento  ridotto  e  quella 
che  attraversa  il  centro  di  gravità  dell'acqua  che  può  essere 
contenuta  nel  solo  spazio  07'sq,  È  facile  dedurle  prendendo, 
rispetto  alla  verticale  che  passa  per  il  centro  di  gravità  del 
galleggiamento  primitivo,  i  momenti  del  peso  p  e  delle  sue 
componenti  poste  nella  loro  vera  posizione,  nonché  i  momenti 
della  spinta  dovuta  allo  strato  FflL  ed  alle  sue  componenti 
corrispondenti  alle  porzioni  dalle  quali  lo  strato  stesso  risulta. 
Ma  neir  inclinarsi  della  nave  all'angolo  6,  nell'adagiarsi 
secondo  l'ultimo  galleggiamento  di  equilibrio,  rappresentato 
nella  figura  da(|)A,  un  altro  peso  di  acqua,  che -denoteremo  con  ?r, 
entrerebbe  nel  compartimento  allagato,  e  tale  peso  sarebbe 
dovuto  al  volume  proiettato  in  yxzu.  A  questo  nuovo  peso 
sarebbe  dovuto  un  altro  trasporto  del  centro  di  gravità  del 
sistema,  per  il  quale  esso  passerebbe  in  6ri.  Il  centro  di  ca- 
rena verrebbe  in  Ci  e  la  sua  remtìzione  dal  punto  e  sarebbe 
dovuta  in  parte  alla  spinta  corrispondente  al  peso  p,  con- 
dotto nella  sua  vera  posizione,  ed  in  parte  alla  spinta  ag- 
giunta dal  volume  yxzu. 
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Ora,  perchè  sia  soddisfatta  la  condizione  di  eguaglianza 
tra  peso  e  spinta,  poiché  al  volume  yxzu  corrispondono 
nella  nave  un  maggior  peso  ed  una  maggiore  spinta  di  eguale 
valore,  farà  d'uopo  che  l'unghia  di  emersione  (pt/*  abbia  un 
volume  eguale  alla  somma  dei  volumi  delle  due  porzioni  iu  z, 
xyl'A  dell'unghia  d'immersione. 

Tale  condizione  è  soddisfatta  quando  la  intersezione  dei 
due  galleggiamenti  fi  e  <p><  passi  per  il  centro  di  gravità  i 
del  primo,  ridotto  nella  sua  grandezza,  supponendo  cioè  come 
asportata  la  parte  compresa  tra  le  paratie  oy,  qu.  Per  di- 
mostrarlo basta  immaginare  divisi  i  suddetti  volumi  in  un 
numero  grandissimo  di  prismi  verticali,  adottare  i  metodi  di 
approssimazione  che  d'ordinario  si  seguono  nei  calcoli  di  vo- 
lumi di  carena,  e  finalmente  eguagliare  le  espressioni  che  si 
ottengono  e  sopprimere  il  fattore  comune  tang^. 

Per  esaminare  ora  ciò  che  debba  verificarsi,  affinchè  il 
nuovo  centro  di  carena  si  trovi  sulla  stessa  verticale  del 
centro  di  gravità  della  nave,  si  osservi  come,  giusta  quanto 
abbiamo  indicato,  la  quantità  di  cui  si  è  trasportato  orizzon- 
talmente il  centro  di  carena  risulta  di  due  parti,  una  dovuta 
alla  nuova  spinta  p,  l'altra  prodotta  dalla  spinta  tt.  Si  noti 
altresì  che  la  quantità  di  cui  si  è  rimosso  il  centro  di  gra- 
vità del  sistema  è  composta  della  parte  ^j— — ,  corrispon- 
dente al  trasporto  del  peso  p  e  dell'altra  dovuta  al  peso  rr, 
la  quale  evidentemente  eguaglia  quella  dovuta  alla  spinta  n; 
quindi  le  nuove  posizioni  in  cui  trovansi  il  centro  di  gravità 
e  quello  di  carena  per  il  solo  fatto  del  trasporto  del  pesop 
e  della  nuova  spinta  a  questo  corrispondente  è  una  retta  MN 
parallela  a  quella  che  passa  per  Ci  Gì-  Per  esprimere  dunque 
la  condizione  che  quest'ultima  retta  è  verticale  basterà  a  farlo 
per  la  ilf  iV.  A  tal  uopo  per  il  centro  di  carena  e  e  per  quello 
di  gravità  g  si  conducano  rispettivamente  le  normali  ce,  g& 
sulla  MN  (fig.  2),  e  dal  punto  g  si  abbassi  la  perpendicolare  ' 
gb  sulla  ce;  si  avrà: 

gt  =  ce  —  cb. 
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Ora  se  la  MN  avrà  la  direzione  della  verticale  attuale 
sussisteranno  le  seguenti  condizioni: 

1*  La  ^rf  rappresenterà  la  distanza  orizzontale  di  cui 
si  è  trasportato  il  centro  di  gravità  del  sistema  per  la  re- 
mozione  del  peso  p,  la  quale  abbiamo  trovato  essere  data  da 

j)  X  A  X  cos  0^ 

2^  La  ce  denoterà  la  distanza  orizzontale  del  nuovo 
centro  di  carena  dovuto  alla  aggiunzione  del  peso  p,  dalla 
verticale  attuale  che  passa  per  e; 

3^  ha,gb,  parallela  alla  MN,  farà  colla  verticale  pri- 
mitiva cg,  un  angolo  eguale  a  G,  e  quindi  cb  sarà  eguale  a 
cg  X  sen  9  =  a  i  X  sen  0. 

La  condizione  dunque  che  si  cerca  è  espressa  dalla  re- 
lazione 

«XAXcosft 

- — ,r =  c  e  —  «1  san  e, 

che  conduce  all'altra: 

1)  X  A  X  CCS  0  =  (P  -hp)  X  e  e  —  (P  H-p)  «1  sen  o  (6), 

purché  si  ritenga  per  ce  il  significato  testé  indicato. 

Il  momento  (P  -f-  p)  X  ^  ^  ^  evidentemente  .  dato  da 
wt?p-f- w^i  Pi -f- w  fg  pg,  intendendo  per  v  il  volume  dell'un- 
ghia di  emersione  fi  ?,  per  Vi  quello  della  porzione  izu  e 
per  t?3  il  volume  dell'altra  porzione  xy>l,  ambidue  appar- 
tenenti air  unghia  d' immersione,  e  supponendo  che  p,  Pi,  p^ 
rappresentino  le  distanze  dei  rispettivi  centri  di  gravità  dei 
suddetti  volumi  dalla  verticale  attuale  che  passa  per  L 

Sostituendo  quindi  nella  (6)  si  avrà: 

p  X  A  X  cos  0  =:  tì  (r  p  *+-  t?i  Pi  H- 1?3  pa)  —  (P  H-p)  a^  sen  e        (7). 

Per  trovare  ora  i  valori  della  somma  v  p  +  ^'i  ?\  -f-  ^"3  h 
si  considerino  i  piani  verticali  trasversali  che  avrebbero  di- 
viso in  prismi  verticali  i  volumi  fi  (p,  izu,  xy>^l,  se  alla 
loro  valutazione  si  fosse  proceduto  nel  modo  di  sopra  indicato, 
e  per  le  traccio  da  esse  prodotte  sul   galleggiamento  (?>.  si 
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suppongano  elevati  dei  piani  normali  a  questo  galleggiamento. 
La  distanza  dei  piani  successivi  Tuno  dall'altro  sarà  eguale 
a  quella  dei  cortìspondenti  piani  perpendicolari  alla  fi  (che 
denoteremo  con  a)  divisa  per  cos^\  e  le  aree  delle  sezioni 
prodotte  nei  detti  volumi  saranno  eguali  a  quelle  delle  se- 
zioni dovute  a  questi  ultimi  piani  divisi  per  lo  stesso  cos^. 
S'immaginino  costruiti,  come  al  solito,  dei  diagrammi 
colle  aree  delle  dette  sezioni  normali  alla  ^a,  e  se  ne  cer- 
chino i  momenti  rispetto  alla  verticale  attuale  che  passa  per  t. 
Si  applichi  a  tal  uopo  la  regola  nota,  cioè  della  moltiplica- 
zione delle  semi-larghezze  per  i  fattori  0,  1,  4,  9,  16, n*. 

Si  avrà  che  i  detti   momenti  saranno   dati  dal  moltiplicare 

VX  ^2tng  S  per  la  somma  dei  prodotti  delle  semi-larghezze 


cos'è 

del  galleggiamento  fi  corrispondenti  a  ciascun  volume  per  i 
quadrati  dei  numeri  naturali  successivi,  avvertendo  che  a  cia- 
scuna semi-larghezza  è  relativo  il  quadrato  del  numero  na- 
turale che  denota  il  suo  numero  di  posizione,  contando  dalla 
semi-larghezza  della  ordinata  che  passa  per  i,  alla  quale  cor- 
risponde lo  zero. 

Di  tali  somme  rappresentando  con  ^  quella  relativa  al 
volume  /V(p,  con  2,  l'altra  corrispondente  al  volume  izu  e 
finalmente  con  2  3  indicando  la  somma  relativa  al  terzo  vo- 
lume xyl)^y  si  avrà: 

2  «3 

i?  p  -HVi  PI  4-  t^a  P3  =  ^^^  X  tange  (2  -+-  2^  -h  23).  , 

Si  noti  che  le  somme  2,  2^,  Sg,  sono  facilmente  ottenibili 
dall'ordinario  quadro  che  s'istituisce  per  i  calcoli  della  ca- 
rena, dappoiché  per  ipotesi  il  galleggiamento  fi  ha  le  stesse 
semi-larghezze  del  primitivo  galleggiamento  FL. 

Sostituendo  il  secondo  membro  dell'ultima  equazione  in 
luogo  del  primo  nella  equazione  (7),  dopo  averla  divisa  per 
co^O,  si  ottiene: 

2  «3 

i)A  =  Q  X  ^j^  tang  0  (2 -h  2^ -h  23) -- (P  4-i>)  «1  X  tange. 
Ora  gli   angoli   che  i  bastimenti  possono  prendere  nel 
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senso  longitudinale  sono  d'ordinario,  e  debbono  essere  di  po- 
chissimi gradi,  per  i  quali  i  coseni  sono  cosi  poco  differenti 
dall'unità  da  potersene  trascurare  le  differenze  per  i  bisogni 
della  pratica.  Si  potrà  quindi  scrivere: 

p  A  =  o>  2  «3  X  tang  e  (2  -h  2^  -h  23)  —  (P-hp)  «j  tang  e 

che  conduce  all'altra  equazione 

p  A 

^°^ ® ""  2<.a3(2-^2,-h23)— (P-+-p)ai  <^^- 

Ma  dal  triangolo  Ae7  (flg.  2)  rilevasi  che  l>^^=:liy^tangè; 
perciò  denotando  con  00  la  parziale  maggiore  immersione  l  \ 
e  con  L  la  lunghezza  il,  si  avrà: 

co 
a?  =  L  X  tang  0,  oppure  tang  e  =  p 

e  finalmente  sostituendo  questo  valore  nella  (8)  si  perverrà 
all'equazione  finale: 

_  L  X  p  X  A 

^  ""  2a3o>(2-+.2i-h23)  — (P-hp)fl5i  ^^' 

La  totale  maggiore  immersione  di  prora  è  evidentemente 
data  dalla  somma  h  -\^x,  di  cui  abbiamo  i  mezzi  di  valutare 
i  termini. 

Se  nel  quadro  dei  calcoli  per  la  carena,  al  quale  si  ri- 
corre per  la  determinazione  delle  somme  2,  2i,  23,  non  vi  fosse 
nessuna  ordinata  che  corrispondesse  al  centro  di  gravità  i  del 
galleggiamento  ridotto,  e  quest'ultimo  punto  distasse  della 
quantità  D  dall'ordinata  dalla  quale  in  quel  quadro  comin- 
ciano i  quadrati  dei  numeri  naturali,  si  avrebbe: 

t?  P  -M?i  Pi  -^  ^3  P3  =  2  »3  tang  0  (2  -h  2^  -h  23)  —  tang  0  (A-AJ  D", 

dove  A —  Al,  come  già  sappiamo,  rappresenta  l'area  del  gal- 
leggiamento primitivo  ridotto;  quindi  si  avrebbe: 

LXpX  A . 

^  ""  (0  [2  «3(2  -+-  2i  4-  23)  —  (A- Ai)  D'  —  (P  -hp)]  Ui  ^*"^- 

Infatti  se  la  ordinata  alla  quale  nel  quadro  dei  calcoli 
corrisponde  lo  zero   trovasi  rispetto  al  punto  i  dalla  parte 
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dell'unghia  d'immersione,  viene  questa  sostituita  da  altra  di 
minore  grandezza,  della  quale  si  diminuisce  ancora  il  braccio 
di  leva,  poiché  si  riferisce  ad  una  verticale  ad  essa  più  vi- 
cina. L'unghia  di  emersione  si  accresce  di  una  quantità  mag- 
giore di  quella  di  cui  si  diminuisce  V  unghia  d' immersione, 
e  tanto  più  grande  quanto  più  distante  è  la  suddetta  ordinata 
dal  punto  i;  inoltre  il  suo  braccio  di  leva  aumenta  ancora, 
perchè  si  riferisce  ad  una  verticale  più  lontana. 

Nel  caso  contrario  in  cui  la  ordinata  corrispondente  allo 
zero  nel  quadro  dei  calcoli  trovisi  rispetto  al  punto  i  dalla 
parte  dell'unghia  di  emersione,  il  momento  dell'unghia  d'im- 
mersione viene  a  prendersi  implicitamente  maggiore  dell'ef- 
fettivo, ed  il  suo  aumento  non  è  compensato  dalla  diminu- 
zione del  momento  dell'unghia  di  emersione. 

Risulta  quindi  chiaro  che  il  prodotto 

?^Xtange(2-f-2,-^23), 

il  quale  ottiensi  dal  quadro  dei  calcoli,  deve  essere  ridotto 
di  una  certa  quantità  perchè  possa  sostituirsi  all'altro 

e  questa  quantità  è  data,  come  è  facile  il  ricavarlo,  da: 

w  X  D*  X  cos  0  X  tang  e  (A-Ai), 

talché  all'ultima  somma  di  momenti  può  sostituirsi,  ponendo 
r  unità  in  luogo  di  cos  è  : 

u  X  tang  0  [2  «3  (2  -4-  2i  -h  23)  —  D«  (A-AO]. 

Questa  espressione  conduce  evidentemente  alla  for- 
mola  (10). 

La  equazione  (7)  che  alle  due  espressioni  (9)  e  (10)  del- 
l'^ ci  ha  fatto  pervenire  pud  ottenersi   nel  seguente  modo. 

S'immaginino  abbassate  (fig.  3)  dai  punti  Ci,(?i,  le  per- 
pendicolari Ciff,ffiY,  sulla  verticale  attuale  condotta  per  il 
punto  i.  Si  esprima  la  condizione  che  le  lunghezze  di  queste  due 
perpendicolari  sono  eguali,  poiché  evidentemente  allora  i  due 
punti  Ci,  Gì  trovansi  su  di  una  parallela  alla  verticale  attuale. 
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Per  ricavare  i  valori  delle  lunghezze  di  quelle  due  per- 
pendicolari si  consideri  il  peso  P-f-p  -(-  ?r  applicato  nel  cen- 
tro di  gravità  Gì  come  risultante  del  peso  P  applicato  in  G, 
del  peso  p  posto  col  suo  centro  di  gravità  in  S  e  del  peso  r 
posto  col  suo  centro  di  gravità  in  ^. 

Si  consideri  la  fig.  4,  la  quale  è  una  porzione  della  fig.  3 
rappresentata  in  maggiore  grandezza;  si  prendano  i  momenti 
rispetto  alla  verticale  Hi  immaginando  perciò  abbassate  su 
questa  retta  le  normali  ^i?,{?^,^d,  Cj;  si  chiami  Di  la  di- 
stanza tra  i  centri  di  gravità  del  galleggiamento  primitivo 
intero,  e  di  quello  ridotto,  e  finalmente  si  lascino  ai  simboli 

A,  Ti,  Hi,  V,  Vi,  t?3,  p.  Pi,  P3, 

i  significati  già  loro  assegnati;  si  avrà: 

(P  -hp  -Htt)  Gì  t  ~  P  X  G  S  H-P  [(A  -H Di)  cos  0  —  Hi  san  6]  -Htt  X  ^  R. 

E  si  noti  che  per  la  lunghezza  ^d  si  è  posto 

(A  -h  Di)  cos  e  —  Hi  sen  e, 

poiché,  come  risulta  dalla  figura, 

p  d  =  Pi  i  =  pg  i  X  cos  e  ==  (pa  i  —  P2  Ps)  cos  e  = 
=  (A  H- Di  —  p  Pa  X  tang o)  cos  o; 

la  quale  espressione,  sostituendovi  Hj  al  jSjSg  conduce  al  va- 
lore testé  indicato  per  i3d. 

Analogamente  operando  per  ottenere  il  Ci  e,  si  avrà  : 

(P  -hp  -Htt)  X  Ci  a  ==  P  X  Cj -hp  (Di  cos  0  — "5  sen  6)  + 
,-f-  TT  X  ^'  R  +  Q  w  p  -f-  w  r  1  Pi  -H  u  Va  p3, 

dove  Di  cos  •  —  -  sen  9  rappresenta  la  distanza  del  punto  di 

applicazione  della  spinta  dovuta  allo  strato  FflL  dalla  nor- 
male iii. 

Notando  che  Cji=G^  —  a  X  sen  9,  come  rilevasi  dalla 
figura,  si  avrà 

(P  -Hp  -Hit)  XCiC7=:PxG4  —  Pa  sen  6H-p  (Di  cos  6  —  -  son  e)  4- 

-f-  7t  X  V  R  -H  w  t?  p  -+-  W  t?i  Pi  -h  W  t?3  p3. 
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Eguagliando  i  due  valori  di  Gì  y  e  Ci  a  e  riducendo  si 
avrà: 

j3  A  X  coso  — p  X  Hisen9  =  — PasenG— p  X-^senb-^ 

-h  w  V  p  -H  0)  l?i  Pi  -f-  w  V3  03, 

da  cui  ricavasi: 

p  A  X  COS  0  =  w  (t?  p  -ht?i  Pi  H- V  3  ps)  — 

h 
—  sen  e  (P  a  -hp  X  ^  — p  X  Hi). 

Ma  per  la  dimostrata  eguaglianza  delle  espressioni  (2)  e 

(3)  alla  quantità 

h 
Pa-f-pX  g— pXHi 

si  può  sostituire  (P4-p)«i;  quindi  ciò  facendo  si  avrà: 
p  X  A  C08  e  =  o  (t?  p  -hVi  Pi  ^3  pa)  —  (P  -hp)  ai  sen  e, 

equazione  eguale,  come  abbiamo  annunciato,  alla  (7). 

2^  Metodo.  —  In  questo  secondo  metodo  della  prima  so- 
luzione considereremo  senz'altro  la  nave  nella  posizione  ultima 
di  equilibrio  alla  quale  essa  alla  fine  si  trova,  adattata,  cioè, 
secondo  il  galleggiamento  (pK 

Perchè  questo  galleggiamento  possa  corrispondere  ad  una 
posizione  di  equilibrio  deve  evidentemente  tagliare  il  galleg- 
giamento primitivo  FL  in  J  ad  una  distanza  D2  dal  centro 
di  gravità  i  (fig.  5)  da  soddisfare  all'eguaglianza: 

voi.  X I L  —  voi,  9 1 F  =  voi.  g  ;ar  a?  0, 

senza  di  che  la  spinta  non  eguaglierebbe  il  peso  della  nave 
accresciutosi  per  la  quantità  di  acqua  entrata  in  qzxo. 

Togliendo  ad  ambidue  i  membri  il  volume  szxr,  la  sud- 
detta eguaglianza  conduce  all'altra: 

voi.  X a? r  L  -f-  voi.  zls  —  voi.  F 1 9  =  voi.  qsro=^VQ, 

Conducendo  per  il  centro  di  gravità  i  un  piano  (pi  Ai  pa- 
rallelo al  <pA,  si  avrà  che  la  somma  degli  strati  tra  questi 
due  piani  compresi  e  limitati  da  una  parte  e  dall'altra  alle 
paratie  nq^mo  eguaglierà  la  differenza  rappresentata  dal  primo 
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membro  deirultima  espressione  ed  uguaglierà  per  ciò  il  vo- 
lume t?o' 

I  due  suddetti  strati  ne  costituiscono  uno  cilindrico,  per 

il  quale  se  con  B  rappresentasi  l'area  della  sua  base  e  con  h 

denotasi  la  sua  dimensione  secondo  la  verticale  primitiva,  si 

avrà: 

t?o  =  B  X  /icoso; 

ma 

cose 

quindi 

^0  —  (A-AO  X  h 

e  perciò 

^  -  A-A/ 

Si  noti  che  questo  valore  è  eguale  all'altro  rappresen- 
tato collo  stesso  simbolo  h  nel  primo  metodo. 

Per  esprimere  ora  la  seconda  condizione  perchè  il  gal- 
leggiamento (p  A  sia  di  equilibrio  conviene  eguagliare  i  valori 
delle  distanze  dei  centri  Gì  e  Ci  dalla  verticale  attuale  che 
passa  per  i. 

Si  proceda  a  tal  uopo  come  nell'ultima  dimosti^azione  fatta 
per  il  primo  metodo,  conservando  alle  lettere  che  si  avrà  oc- 
casione di  adoperare  il  significato  già  loro  assegnato.  Sia  KK 
la  perpendicolare  condotta  dal  centro  di  gravità  dell'acqua 
contenuta  in  szxr  sulla  verticale  attuale  che  passa  per  i 
si  avrà: 

(P  -hp  4-w)GiT  =  PXG$  -hpi  *  cos  e  — Pi  H  san  0  H-  (Pj  -+-  ir)  KKi, 

dove  (^  —  H  tang  d)  cos  6  rappresenta  1^  distanza  tra  il  centro 
di  gravità  del  peso  pi  e  la  verticale  che  passa  per  i. 
Analogamente  si  avrà: 

(P  H-  p  -+-  ir)  Ci  <T  =  P  X  CJ  -hpi  X  2  sen  0  -h 
-H  (P2  4-  ir)  KKi  -4-  w  (t?  p  4-  t?i  pi  -H  V3  Pa)  (^  0- 

Osservando  che  a  Cj  può  sostituirsi  G^  —  asend,  si  può 
cambiare  l'equazione  (11)  nella  seguente: 


Cu 


^ 


<2> 


J2 


s 
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CD 


ICN 
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(P-+-i)4-w)Ci(7=:PXG$  — P  Xa8eno-+- 
-hpi  X  2  8^°  ^  ■^"  C-P*  -^'")  KKi  -H  w  (t?  p  -t-  t?i  Pi  4- 1?3  pa). 

Eguagliando  i  valori  di  Gì  7  e  Cj  cr  si  avrà  : 
jPi  s  cos  e  — Pi  H  sen  e  =  —  P  a  sen  e  -+-jPi  X  ^  sen  0 


(o(t?p-hWi  pi-HfaPa)» 

da  cui  ricavasi: 

Pi  s  cos  e  =  o  («?  p  -+-  t?i  Pi  -+-  Va  P3)  — 

—  (  P  a  — Pi  H  — Pi  2)  sen  e  (12). 

Ora  per  l'equazione  (2)  alla  espressione 

Pa— Pi  H— Pi- 
si può  sostituire  (P+p)ai,  e  per  l'annunciata  eguaglianza 
delle  espressioni  (4)  e  (5)  in  luogo  di  Pi  X  ^  ^^^  ®  P^^  porsi 
pX-^cosfl,  si  avrà  quindi: 

p  X  A  cos  6  =  o  (w  p  -+-  Vi  Pi  -+- 1?3  ps)  —  (P  -Hp)  «1  sen  e 

da  cui  facilmente  ricavasi: 

. pA 

^"^  ^  ~"  jo  «3  (2  -h  2i  -h  23)  —  (P-hp)  Ui 

espressione  eguale  alla  (8). 

Denotando  con  Li  la  lunghezza  del  galleggiamento  pri- 
mitivo compresa  tra  l'estremo  di  prua  ed  il  punto  I,  la  mag- 
giore totale  immersione  di  prora  è  data  da  LiXtangS;  ma 
Liz=:L-hD2  (avendo  L  il  significato  già  assegnatogli  nel 
primo  metodo)  e 


tango' 
quindi  quella  immersione  è  equivalente  a 

quest'  ultimo  valore  è  identico  all'  a?  -h  A  che  si  è  trovato  col 
primo  metodo,  poiché  Vh  nell'uno  e  nell'altro  caso  ha  il 
medesimo  valore. 
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Procedendo  ora  al  modo  di  soluzione  a  cui  conduce  il 
secondo  punto  di  vista,  nel  quale  si  considera  il  problema,  è 
evidente  che  qualunque  sia  la  superficie  la  quale  separa  il 
compartimento  allagato  dal  mare  esterno  appartenga  essa  al- 
l' involucro  solido  che  forma  la  parete  della  nave,  sia  essa 
la  lama  d'acqua  che  si  sostituisce  allo  stesso  involucro  nella 
parte  danneggiata,  è  evidente,  diciamo,  che  la  spinta  verticale 
esercitata  dall'acqua  esterna  sulla  detta  superficie  viene  di- 
strutta dal  peso  dell'acqua  interna,  in  totalità,  se  il  compar- 
timento è  completamente  vuoto,  in  parte,  se  questo  non  è 
vuoto  che  parzialmente. 

Ammesso  dunque  che  si  sia  prodotta  una  diminuzione  di 
spinta,  ed  in  conseguenza  un  cambiamento  nella  posizione  del 
cantre  di  carena  primitivo,  è  chiaro  che,  essendo  rimasto  lo 
stesso  il  peso  del  sistema,  la  nave  s' inclinerà  e  si  disporrà 
secondo  un  nuovo  galleggiamento,  per  il  quale  l' unghia  d'im- 
mersione diminuita  del  volume  di  acqua  entrata  nel  compar- 
timento allagato  eguagli  l'unghia  d'emersione  ed  il  nuovo 
centro  di  carena  si  trovi  su  di  una  stessa  verticale  coli' in- 
variato centro  di  gravità  del  sistema. 

La  prima  condizione  è  soddisfatta  quando  la  intersezione 
dei  due  galleggiamenti  si  trovi  distante  dal  centro  di  gravità 
del  galleggiamento  ridotto  di  una  quantità 

(A-Aj)  tang  o* 

Ciò  risulta  chiaramente  ripetendo  il  ragionamento  già 
fatto  nel  secondo  metodo  della  prima  soluzione,  della  quale 
continueremo  ad  ammettere  le  ipotesi  e  le  notazioni,  ed  im- 
maginando condotto  per  il  punto  i  un  piano  parallelo  a  (pA. 

Per  determinare  ora  la  seconda  condizione  si  supponga 
che  C  (fig.  6)  sia  la  nuova  posizione  del  centro  di  carena;  si 
abbassino  le  perpendicolari  G^  e  Ci  sulla  verticale  attuale 
condotta  per  il  centro  di  gravità  i  del  galleggiamento  ridotto 
e  si  stabilisca  l'eguaglianza  tra  i  valori  delle  lunghezze  di 
queste  perpendicolari,  servendosi  a  tal  uopo  dei  momenti 
rispetto  a  quest'ultima  verticale. 
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Il  momento  del  peso  P  sarà  dato  da  P  X  G^;  quello  della 
spinta  sarà  dato  da: 

p  X  C  a  =  P  X  Cj  — Pi  X  ^cos  64-i)i  H  sen  0  -h 

-+-0  (r  pH-  Wi  Pi  -hi?3  pa)  -t-pi  X  gSen  e, 

nella  quale  equazione  h  rappresenta  la  lunghezza  della  per- 
pendicolare di  F  L  compresa  tra  il  galleggiamento  $  A.  ed  il 
piano  ad  esso  parallelo  immaginato  condotto  per  t. 
Trasformando  si  ha: 

P  XCff  =  PX  G4  — Paseno— Pi  X^coso4-pi  X  Hseno-+- 
-h  o  (i?  p  -H  i?i  Pi  4-  t?3 P3) -+-pi  X  ó sene. 

Eguagliando  questo  valore  a  PXG^  si  ottiene: 
0  =  —  P  a  sen  e  4-pi  H  san  6  — Pi  ^  cos  e  -h 
H-o  (w  p  -h  t?i  Pi  -Ht?s  pa)  -HPi  2  seu  0 

=  —  sen  0  I P  a  — Pi  H  — pi  X  0)  -H  w(i?  p  4-  Wi  pi  -h  t?3  ps)  — 

— Piccoso, 
da  cui  ricavasi: 

Pi  5  CCS  0  =  o  (1?  p  -H  t?i  Pi  -h  t?3  P3)  —  san  e  I P  a  — Pi  H  — pi  X  ^  j. 

Questa  equazione,  essendo  eguale  alla  (12)  del  secondo 
metodo,  ci  fa  dedurre  che  il  risultato  finale  concordi,  come 
avevamo  annunciato,  con  quelli  ottenuti  adoperando  il  primo 
ed  il  secondo  metodo  della  prima  soluzione. 

Emerge  da  quanto  abbiamo  sin  qui  esposto  che  l'ordine 
dei  calcoli  da  eseguirsi  per  la  soluzione  del  problema  di  cui 
ci  occupiamo,  ammesso  che  esistano  le  ipotesi  da  noi  fatte,  è 
il  seguente: 

1.^  Valutare  il  volume  ed  il  peso  dell'acqua  che  può 
contenere  il  compartimento  allagato  fino  al  galleggiamento 
primitivo  e  determinarne  il  centro  di  gravità; 

2.*  Valutare  l'area  del  galleggiamento  ridotto  e  deter- 
minarne il  centro  di  gravità; 
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3.*  Dividere  il  volume  ottenuto  colla  prima  operazione 
per  Tarea  del  galleggiamento  ridotto; 

4.*  Misurare  la  distanza  tra  le  verticali  (perpendicolari 
al  galleggiamento  primitivo)  che  passano  per  i  centri  di  gra- 
vità determinati  colla  prima  e  la  seconda  operazione  e  mol- 
tiplicarla per  il  peso  valutato  colla  stessa  prima  operazione; 

5.*  Misurare  la  lunghezza  della  porzione  del  galleg- 
giamento primitivo  compresa  tra  il  centro  di  gravità  dello 
stesso  galleggiamento,  ridotto  nella  sua  forma,  e  l'estremo  del 
bastimento  dalla  parte  nella  quale  trovasi  il  compartimento 
allagato,  moltiplicando  poscia  tale  lunghezza  per  il  prodotto 
ottenuto  colla  precedente  operazione; 

6.*  Aggiungere  al  peso  ricavato  colla  prima  operazione 
quello  dello  strato  d'acqua  che  ha  per  base  la  porzione  del 
galleggiamento  primitivo  compresa  tra  le  paratie  che  limitano 
il  compartimento  allagato  e  per  altezza  il  quoziente  ottenuto 
colla  terza  operazione,  ed  accrescere  della  somma  che  si  ot- 
tiene il  peso  primitivo  della  nave; 

7.*  Calcolare  la  variazione  che  nella  distanza  tra  i  centri 
di  gravità  e  di  carena  primitivi  della  nave  è  generata  sia  dal 
peso  aggiunto  per  l'acqua  entrata  nel  compartimento  danneg- 
giato sino  al  galleggiamento  primitivo,  sia  dalla  spinta  dovuta 
allo  strato  che  ha  per  base  il  galleggiamento  primitivo  ridotto 
e  per  altezza  il  quoziente  dato  dalla  terza  operazione  ;  porre 
poscia  a  fattore  del  nuovo  valore  di  tale  distanza  il  peso  to- 
tale ottenuto  colla  sesta  operazione; 

8.^  Addizionare  i  prodotti  dei  quadrati  dei  numeri  natu- 
rali per  le  semi-lunghezze  delle  ordinate  del  galleggiamento 
primitivo  ridotto  che  sono  a  dritta  ed  a  sinistra  del  suo  centro 
di  gravità  e  moltiplicare  il  totale  per  il  prodotto  del  doppio 
del  cubo  della  distanza  tra  le  ordinate  e  del  peso  specifico 
dell'acqua  di  mare.  Togliere  da  questo  prodotto  l'altro  del 
peso  specifico  dell'acqua  di  mare  per  l'area  del  galleggiamento 
ridotto  e  per  il  quadrato  della  distanza  tra  il  suo  centro  di 
gravità  e  la  ordinata  dalla  quale  incominciano  i  quadrati  dei 
numeri  naturali,  se  questa  non  corrisponda  con  quello; 
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9.^  Togliere  dal  risultato  ottenuto  colla  precedente  ope- 
razione il  prodotto  ultimo  riavuto  colla  7*  operazione; 

10.*  Dividere  il  risultato  ultimo  della  quinta  operazione 
per  quello  della  precedente; 

11.*  Aggiungere  il  quoziente  così  avuto  all'altro  tro- 
vato colla  terza  operazione.  Il  risultato  rappresenta  la  mag- 
giore immersione  totale  sull'estremo  della  nave  corrispondente 
alla  parte  nella  quale  trovasi  il  compartimento  allagato; 

12.*  Dividere  il  quoziente  della  terza  operazione  per 
l'altro  che  ottiensi  dividendo  il  risultato  della  quarta  opera- 
zione per  quello  della  nona.  La  direzione  del  galleggiamento 
ultimo  sul  piano  longitudinale  è  data  col  riportare  sul  gal- 
leggiamento ridotto,  a  partire  dal  suo  centro  di  gravità,  la 
lunghezza  ricavata  coli'  ultima  operazione,  e  nel  congiungere 
il  punto  in  tal  modo  determinato  coli 'altro  posto  sull'estremo 
della  nave  immersa  maggiormente  della  quantità  totale  de- 
dotta colla  li*  operazione. 

Abbiamo  sin  qui  supposto  che  il  compartimento  allagato 
fosse  completamente  vuoto;  nel  caso  poi  in  cui  la  sua  porzione 
limitata  superiormente  dal  galleggiamento  primitivo  fosse  par- 
zialmente o  totalmente  piena  di  carico  posto  alla  rinfusa  con- 
verrebbe prima  valutare  il  peso  dell'acqua  contenuta  nella 
parte  vuota  della  detta  porzione,  se  ve  ne  fosse,  e  poscia  tener 
conto  di  quella  che  entrerebbe  tra  gì'  interstizi  delle  sostanze 
depositate  nel  compartimento  stesso. 

Il  primo  peso  è  facile  a  dedursi;  quanto  al  secondo  fa 
d' uopo  ricorrere  al  peso  all'  ingombro  ad  al  peso  specifico  delle 
dette  sostanze. 

Se  sia  w  il  volume  in  metri  cubi  da  queste  ultime  oc- 
cupato, d  sia  il  loro  peso  all'ingombro  per  metro  cubo  e  d' 
quello  per  metro  cubo  della  materia  di  cui  sono  formate  (am- 
bidue  i  pesi  espressi  in  tonnellate)  il  peso  dell'acqua  che  può 
entrare  nei  loro  interstizi  (misurato  con  quella  unità)  è  dato  da  : 

cowx^^  (13). 
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Infatti  in  ogni  metro  cubo  del  deposito  vi  è  un  peso  d'  —  d 
minore  di  quello  che  vi  sarebbe  se  le  sostanze  fossero  com- 

patte,  ossia  senza  interstizi.  Tale  peso  è  una  frazione    — ^r- 

di  quello  che  sarebbe  contenuto  in  ciascun  metro  cubo  se  le 
sostanze  non  avessero  vuoti,  la  quale  rappresenta  altresì  il 
vuoto  esistente  in  ciascun  metro  cubo. 

In  tal  modo  può  ricavarsi  il  valore  del  peso  che  abbiamo 
rappresentato  con  pi,  e  quindi  anche  quello  di  p,  il  quale  col- 
Tacquistare  valore  diflferente  dall'altro  da  noi  supposto  nella 
soluzione  del  problema  non  modifica  in  nessuna  parte  il  pro- 
cesso delle  dimostrazioni  indicate  né  la  forma  dei  risultati 
ottenuti.  Solo  varierà  il  valore  di  pi  e  conseguentemente  il 
Vq,  Vh  q  Vai. 

Qualora  poi  il  compartimento  allagato  contenesse  lo  stesso 
càrico  anche  al  di  sopra  del  galleggiamento  primitivo,  caso  più 
raro,  non  potrebbonsi  applicare  direttamente  le  formolo  ultime 
trovate.  Però  si  potrebbero  seguire  le  dimostrazioni  fatte  arre- 
candovi le  modificazioni  provenienti  dal  fatto  che  la  spinta 
dovuta  al  volume  di  maggiore  immersione,  per  la  parte  com- 
presa tra  le  paratie  che  limitano  il  compartimento  allagato, 
non  eguaglia  più  il  peso  dell'acqua  ivi  contenuta. 

Seguendo  ad  esempio  il  primo  metodo  di  soluzione  scor- 
gesi  che  il  galleggiamento  ^'^  (fig.  7),  a  cui  la  nave  si  arre- 
sterà, dovrà  avere  tale  direzione  da  tagliare  il  galleggiamento 
firn  guisa  che  si  abbia: 

voi.  Xl^l  —  voi.  /"f  1  9  :=  jA  X  ^  M  .07  y, 

intendendo  per  a  la  frazione  di  volume  nella  quale  l'acqua 

s'introduce,  e  data  dal  della  formula  (13). 

D'altra  parte  se  per  il  centro  di  gravità  /  dell'intero  gal- 
leggiamento fi  si  conduca  un  piano  ?]  ^i  parallelo  a  $>^  sì 
avrà  che  lo  strato  <?i?àà^  equivarrà  al  primo  membro  della 
precedente  eguaglianza  e  si  avrà  perciò: 

Rappresentando  perciò  con  S  la  somma  dei  prodotti  delle  se- 
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mi-larghezze  del  galleggiamento  fi  comprese  nel  tratto  uy 
per  i  numeri  naturali  corrispondenti  a  queste  semi-larghezze 
incominciando  a  contare  collo  zero  dalla  ordinata  che  passa 
per  /,  si  avrà: 

A  A 
X  D3  san  6  =  ji  X  2  a  tang  6  S  4-  j*  — ^—X  D3  sen  e 


coso  '^  °  '^cose 

in  cui  2)3  rappresenta  la  distanza  tra  i  punti  /  ed  7i.  Da 
questa  equazione  si  passa  facilmente  alla  seguente: 

-  ji  X  2  a  X  S 
^3  —  -r 1 — > 

A  —  jj,  Al 

col  mezzo  della  quale  si  determina  l'altezza  dello  strato  $$1  a.  Aj 
che  denoteremo  con  hi,  poiché  essa  è  data  da:  DgXsend. 

La  lunghezza  L  della  formola  trovata  col  primo  metodo 
dovrà  essere  sostituita  da  L  —  D1-I-D3. 

Inoltre  prendendo  i  momenti  del  peso  e  della  spinta  ri- 
spetto alla  verticale  attuale  che  passa  per  /,  intendendo  per 
p  il  peso  dell'acqua  che  può  entrare  in  quyo  e  n  quello  di 
cui  è  capace  lo  spazio  uzxy  riempito  di  carico,  si  avrà: 

1'  (P  H-p  -+- w)  GiT==  —  PXG6  -f-p  (A  cos  e  —  Hi  sen  e) 

.c.t;,p,  +  »..^Xfei(^^^|  tango). 

Si  noti  che  in  questa  equazione,  v^,  rappresenta  il  vo- 
lume ZiXiyUy  p2  denota  la  distanza  del  suo  centro  di  gra- 
vità dall'asse  de'momenti,  e  finalmente  2)4  indica  la  distanza 
tra  il  centro  di  gravità  /  e  quello  della  porzione  del  galleg- 
giamento fi  compresa  tra  le  paratie  no  ed  mq;  talché 

—  -4- -77  tang  e 
cos  e       2       ^ 

rappresenta  la  distanza  tra  il  centro  di  gravità  dello  strato 
zziXiX  e  l'asse  dei  momenti. 

2'       (P-f-p-f-7r)CiCT  — —  P  XG4  — Pisene— p  X  ^8^^^  + 

A  h 

-f- o> (1? P -h 2?i  Pi -+- 1?2 p8 4- U3 P3) -Hj  — —  X  ^1  X  -^  tango 

18 
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dove  i  volumi  i^,t?i,t?3,  come  il  1^2»  sono  intesi  determinati 
dal  piano  (piA^,  e  le  distanze  p,  Pi,  P3,  dei  loro  centri  di  gra- 
vità sono  riferiti,  come  il  Pg,  all'asse  dei  momenti. 

Eguagliando  i  due  valori  di  Gir  e  Ci^,  e  riducendo  si 
avrà  : 

pAcoso,=  — sene  /Pa— pH,  -+-j>  X  ò)"*^ 

•4-  Q  [1?  p  4-  »1  Pi  -f-  (1  —  H.)  «8  P2  ^  «3  P3]  4- 


Atange^V         .  jk.  x  h,  (-5i-+ piange). 


'^"~^5Fi"^^"'*'^COS6 


In  luogo  di  hi  ponendo  D3  sen  9  e  sostituendo  (P  H-p)  «1  al 

Pa-pxHi-f-^ 

si  avrà: 

j9  A  cos  e  =  —  sen  e  (P  4-1})  ^1  -h  G>  [v  p  H-  t?i  pi  4- 

,         A  tan^e  ^^  D3*sen*6 
4-(l  — t^)t?2P8H-y3P3]-H<^    gQSQ    ^^~2 

—  jji  o  Al  D3  tang  e  X  — ~  —  j*  w  Ai  D3  tang  0.  -^  sen  0  tang  9. 

COS  0  <& 

Questa  equazione  divisa  per  cosO  conduce  ad  un'altra  di 
non  facile  soluzione.  Se  si  ammette  però,  come  è  sufBciente 
per  la  pratica,  che  al  senO  si  possa  sostituire  tangO,  che  in 
luogo  di  COS  9  si  possa  porre  l'unità  e  finalmente,  come  con- 
seguenza, che  si  possano  trascurare  le  potenze  di  tang©  su- 
periori alla  prima,  si  avrà: 

p  A  =  —  tang  e  (P  -^p)  «i  4-  o  [t?  p  4-  Vj  pi  4- 
4-(l  —  v)  vz  P2  4-t?3  ps]  —  i*  w  Al  D3D4  tang  e. 

Ora  alla  somma  dei  momenti 

t?  p  4-  l?i  Pi  4-  (1 |a)  rg  p2  4-  t?3  p3 

può  intendersi  sostituito  il  prodotto: 

2  a?  tang  e  [5  4-  5i  4-  (1  —  H.)  sg  4-  S3], 

se  con  s,  Si,  s^,  s^  s' intendano  le  somme  dei  prodotti  delle 
semi-larghezze  del  galleggiamento  fi,  comprese  rispettiva- 
mente nei  volumi  i;,^i,i?2,i;3,  pei  quadrati  dei  numeri  naturali 
incominciando  collo  zero  dalla  ordinata  che  passa  per  /,  se 
ne  ricava  quindi: 
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"  2  o  a^  Is  -h  Si  -^  {ì  —  rì  St-h  s^^  —  (P  -hp)  èli  —  jio  Al  D3  D/ 

La  maggiore  immersione  x  oltre  Vh  è  data  da: 

p  A  rL  —  Di  -4-  D3) 


a?  = 


2  o  a^  [5  -h  Si  -h  (1  —  jx)  6*2  -h  S3]  —  (P  -H  p)  «i  —  HI  w  Al  Da  D4' 


Come  è  agevole  riconoscere  le  diverse  quantità  contenute 
nel  secondo  membro  di  questa  eguaglianza  sono  facilmente 
determinabili  quando  si  abbia  il  piano  di  costruzione  della 
nave  e  si  conosca  il  suo  peso  primitivo,  la  posizione  del  suo 
centro  di  gravità  e  del  suo  centro  di  carena  e  la  natura  del 
carico  contenuto  nel  compartimento  allagato. 

Finalmente  se,  per  la  natura  della  superficie  della  nave, 
la  ipotesi  della  forma  cilindrica  rettangolare  dentro  gl'indi- 
cati  limiti  si  reputi  allontanare  troppo  dal  vero  i  risultati  ot- 
tenuti, bisognerà  seguire  una  via  molto  più  lunga  e  di  tenta- 
tivi, ancorché  trattisi  del  caso  più  semplice,  al  quale  inten- 
diamo arrestarci,  in  cui  il  compartimento  danneggiato  sia 
completamente  vuoto.  Si  dovrà  procedere  alle  seguenti  ope- 
razioni : 

1*  Dopo  aver  trovato  il  valore  di  h  col  mezzo  dell'a- 
rea A  —  Al,  condurre  un  galleggiamento  parallelo  al  primi- 
tivo ed  all'altezza  h,  per  rilevarne  se  diflferisca  sensibilmente 
nell'area  della  sua  parte  ridotta  dal  valore  di  A  —  Ai;  fare 
la  media  dell'una  e  dell'altra,  se  ne  valga  il  conto,  e  cosi  per 
successivi  tentativi  trovare  un  nuovo  valore  di  h  più  corri- 
spondente al  vero; 

2"^  Dell'ultimo  galleggiamento  così  ottenuto  trovare  il 
centro  di  gravità,  unirlo  con  quello  del  galleggiamento  pri- 
mitivo e  reputare  centro  di  spinta  dello  strato  di  maggiore 
immersione  il  punto  di  mezzo  della  retta  congiungente  ora 
detta; 

3^  Tener  conto  quindi  dello  spostamento  che  il  centro 
di  carena  e  della  fig.  1  ha  per  questa  circostanza  rispetto 
alla  verticale  che  passa  per  g,  il  quale  spostamento,  qualun- 
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que  sia  il  modo  di  soluzione  che  si  segua,  produce  nel  nu- 
meratore della  frazione  della  equazione  (8)  un  termine  ad- 
ditivo 0  sottrattivo  p  X  ^>  ^^  cui  d  è  la  distanza  tra  il  punto 
di  mezzo  della  congiungente  sopra  indicata  e  la  verticale  che 
passa  per  il  centro  di  gravità  del  galleggiamento  primitivo; 

4*  Determinare  il  centro  di  gravità  del  galleggiamento 
ridotto  nella  forma,  parallelo  al  primitivo,  e  ricavato  col  mezzo 
della  prima  operazione  ; 

5"^  Dedurre  il  valore  di  tangO  dalla  formola  (8)  arre- 
cando nel  suo  numeratore  la  modificazione  ricavata  colla  terza 
operazione,  e  per  2, 2i,23,  intendendo  le  somme  dei  prodotti 
delle  semi-larghezze  del  galleggiamento  parallelo  al  primi- 
tivo determinato  nella  prima  operazione  per  i  quadrati  dei 
rispettivi  numeri  naturali,  incominciando  a  contare  collo  zero 
dalla  ordinata  che  passa  pel  centro  di  gravità  assegnato  colla 
precedente  operazione  ; 

6^  Valutare  i  volumi  dell'unghia  di  emersione  e  delle 
porzioni  dell'unghia  d'immersione  determinati  dal  galleggia- 
mento (p A  a  cui  conducono  quest'ultimo  centro  di  gravità  e 
il  trovato  valore  di  tangQ,  tenendo  conto  della  vera  forma 
che  presentano  le  ordinate  della  nave  nell'altezza  compresa 
tra  il  galleggiamento  parallelo  al  primitivo  e  quello  inclinato 
dell'angolo  ^,  la  quale  forma  può  allontanarsi  sensibilmente 
da  quella  di  rettangolo  ed  essere  invece  di  trapezio.  Si  dovrà 
inoltre  condurre  un  piano  inclinato  intermedio  se  la  forma 
delle  ordinate  per  quell'altezza  faccia  riconoscere  necessario 
di  non  considerare  come  un  solo  trapezio  ciascuna  di  quelle 
porzioni  di  ordinate; 

7^  Dedurre  la  differenza  tra  il  volume  dell'unghia  di 
emersione  e  la  somma  dei  volumi  delle  due  porzioni  dell'un- 
ghia d'immersione  cosi  calcolati,  e,  se  il  valore  di  essa  sia 
apprezzabile,  variare  per  tentativi  la  intersezione  del  galleg- 
giamento fi  con  quello  (p^  inclinato  fino  a  che  quella  diffe- 
renza sparisca; 

8*  Ricavare  i  valori  di  2,2^,^3  corrispondenti  al  nuovo 
galleggiamento  $a.  da  ultimo  determinato  e  col  loro  mezzo  e 
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col  nuovo  valóre  di  L,  nonché  della  nuova  espressione  del 
numeratore  della  equazione  (8)  dedurre  il  nuovo  valore  di 
tangO; 

9^  Se  questo  differisce  sensibilmente  dall'altro  ricavato 
colla  quinta  operazione  ripetere  il  procedimento  testé  indi- 
cato ed  in  tal  modo  continuare  fino  a  che  per  tangS  non  si 
trovi  un  valore  cosi  poco  differente  da  quello  che  lo  ha  pre- 
ceduto da  far  giudicare  trascurabile  per  la  pratica  la  diffe- 
renza riscontrata. 

È  da  notarsi  che  raramente  si  ha  occasione  di  ripetere 
più  volte  le  operazioni  di  tentativi  testé  indicate. 


J^Ing. 


Settimio  Manasse 


'£7 


I  TIPI  DELLE  CORAZZATE  INGLESI 


DAL   1860  AL   1881 


(Continuazione  e  fine,  V.  fascicolo  di  gennaio.) 


II. 

Tipi:  DeTastatlon  e  Thonderer  -  Ihreadnoiiglit  -  Inflexible 

GoloBBus  -  Gonqneror. 

9.  Di  mano  in  mano  che  si  svolgeva  la  contesa  fra  il  cannone  e 
la  corazza,  la  necessità  s*  imponeva  di  accrescere  la  potenza  dei  pezzi 
per  armarne  le  navi  propriamente  dette  da  battaglia  e  per  conse- 
guenza di  diminuire  il  numero  di  essi;  onde  la  controversia,  risx>etto 
al  collocamento  delle  artiglierie  sulle  corazzate  di  questa  specie,  fu 
alla  fine  risoluta  col  trionfo  del  sistema  a  torri  girevoli  e  con  Taboli- 
zione  completa  delFalberatura.  La  Bevastation,  nave  di  9387  tonnel- 
late di  spostamento,  messa  sul  cantiere  nelFanno  1869,  segna  una  fase 
notevolissima  nelle  costruzioni  navali,  per  essere  stata  la  prima  nave 
di  linea  costruita  sul  tipo  che  gì*  inglesi  chiamano  mastless,  divenuto 
poscia  quello  normale  delle  odierne  corazzate  da  battaglia. 

Già  nel  marzo  del  medesimo  anno  era  stato  messo  in  mare  il 
Captain,  nave  a  torri,  ma  fornita  di  alberatura,  la  cui  miseranda 
fine  è  rimasta  celebre  nella  storia  dei  grandi  disastri  marittimi.  Non- 
ostante che  la  Bevastation  differisse  sostanzialmente  nelle  sue  parti 
vitali  dal  Captain,  pure  una  certa  apparente  rassomiglianza  nella 
struttura  facea  grossolanamente  considerare  dal  pubblico  le  due  navi 
come  appartenenti  ad  uno  stesso  tipo;  per  il  che  non  è  forse  possi- 
bile trovare  un  altro  esempio  di  sollecitudine  simile  a  quella  con  cui 
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furono  accolte  le  prove  della  Devastation,  Esse  avvennero  nell'estate 
del  1873;  il  risultato  ri  usci  eccellente  e  le  buone  qualità  nautiche  e 
militari  di  questa  nave  sono  state  ognor  più  confermate  dalle  lunghe 
crociere  e  dalle  varie  commissioni  da  essa  eseguite  negli  anni  suc- 
cessivi. 

Ecco  i  principali  dati  intorno  a  questo  tipo,  per  cui  esso  va  tanto 
segnalato  tra  i  precedenti.  I  suoi  bordi  non  si  alzano  sull'acqua  più 
di  4  piedi  e  6  pollici,  salvo  il  castello  di  prua  che  si  eleva  sino  ad 
8  piedi  e  6  pollici.  Sulla  parte  centrale  della  coperta  sorge  un  recinto 
o  ridotto  isolato,  il  quale  corre  per  la  lunghezza  di  circa  150  piedi, 
e  comprende  dietro  la  difesa  della  sua  corazza  gli  apparecchi  di  go- 
verno e  le  due  torri,  una  poppiera  ed  una  prodiera,  armate  ciascuna 
con  due  cannoni  Woolwich  di  35  tonnellate,  i  quali  dominano  il  mare 
da  un'altezza  di  circa  13  piedi. 

I  fianchi  della  nave  sino  al  castello  di  prua  sono  difesi  da  una 
corazza,  la  quale  si  alza  per  3  piedi  e  7  pollici  e  mezzo  sulla  linea 
d'acqua,  e  si  profonda  sino  a  piedi  5  e  pollici  6  e  mezzo  al  di  sotto  di 
essa.  La  spessezza  di  questa  cintura  è  di  12  pollici  di  ferro  sopra  18 
pollici  di  legno;  la  corazza  che  difende  le  torri  si  compone  di  lastre 
di  12  e  di  14  pollici  appoggiate  ad  un  materasso  di  15  e  di  17  pol- 
lici; e  quelle  della  sopraelevazione,  o  ridotto  centrale,  sono  di  10  e 
di  12  pollici,  sopra  un  materasso  di  16  e  di  18  pollici.  Corazzata  è 
pure  la  torre  di  comando  che  é  posta  tra  i  due  fumaioli,  i  quali  sono 
di  forma  ovale;  essa  sporge  al  di  sopra  del  ponte  volante  (flying 
deck)  che  sovrasta  il  ridotto  corazzato,  ed  è  ampia  in  guisa  che  l'os- 
servatore può  dominare  il  mare  con  la  vista,  tanto  da  prua  quanto 
da  poppa.  In  essa  si  contengono  gli  apparecchi  elettrici  ed  altri,  perchè 
il  comandante  possa  trasmettere  i  suoi  ordini  per  regolare  la  rotta 
della  nave,  la  scarica  dei  pezzi  e  il  lancio  delle  torpedini. 

Nel  1879  la  Devastation  è  stata  riattata  nell'arsenale  di  Ports- 
mouth e  provveduta  degli  speciali  adattamenti  resi  indispensabili  dalle 
mutate  condizioni  della  odierna  guerra  navale,  compresi  i  congegni 
per  manovrare  le  torpedini  Whitehead,  dodici  dei  quali  furono  col- 
locati al  suo  bordo,  avendo  le  necessarie  aperture  dalla  parte  coraz- 
zata della  nave.  I  progressi  poi  raggiunti  in  questo  ultimo  tempo  nella 
costruzione  delle  artiglierie,  mercè  i  quali  a  parità  di  peso  del  pezzo 
si  è  ottenuto  d'imprimere  ai  proiettili  una  velocità  iniziale  molto  più 
grande  e  maggior  forza  di  penetrazione,  avevano  reso  la  potenza  dei 
cannoni  di  35  tonnellate  della  Devastation  inferiore  a  quella  di  altri 
del  medesimo  peso  costruiti  dopo;  laonde  per  conservare  l'efficacia 
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deirarmamento  di  questa  nave  nello  stesso  grado  che  si  desiderava 
avesse  rispetto  ad  altre,  fu  ricorso  alFespediente  di  aumentare  il  peso 
della  carica  tanto  da  portarlo  dalle  110,  compera  prima,  alle  140  lib- 
bre. É  stato  perciò  mestieri  ingrandire  gii  spazi  destinati  alle  mu- 
nizioni dei  cannoni,  ed  inoltre  sonosi  dovuti  ricavare  quelli  per  cu- 
stodire il  munizionamento  delle  mitragliere  Nordenfeldt  e  Gatling; 
le  quali  modificazioni,  unite  alle  altre,  rese  necessarie  dall'aver  si- 
stemato e  fissato  al  loro  posto  i  congegni  e  i  meccanismi  per  il  ca- 
ricamento e  per  il  lancio  dei  siluri  (destinati  da  principio  ad  essere 
portati  e  immagazzinati  a  bordo  come  meglio  si  poteva)  hanno  fatto 
cambiare  considerevolmente  la  distribuzione  interna  della  nave. 

Da  ultimo,  fra  tutte  queste  modilìcazioni,  sono  pur  degni  di  nota 
e  il  miglioramento  dei  vari  apparecchi  elettrici  e  quello  per  la  ven- 
tilazione, ad  ottenere  il  quale  è  stato  adattato  da  ciascun  lato  uno 
degli  spazi  chiusi  da  paratie  di  ferro  per  tenervi  il  carbone,  in  guisa 
da  poter  dare  uscita  all'aria  calda  della  camera  dello  macchine;  si  é 
cosi  generata  una  corrente  d'aria  della  portata  di  1000  piedi  cubi  al 
minuto. 

La  Bevastation  nelle  recenti  prove,  fatte  per  lo  spazio  di  sei  ore 
a  tutta  forza,  ha  raggiunto  la  velocità  di  13  miglia  Torà. 

A  questo  medesimo  tipo  appartiene  la  nave  Thunderer  varata 
nel  1872:  Essa  per  le  dimensioni,  la  struttura  e  le  qualità  nautiche 
é  quasi  del  tutto  simile  alla  BevcLstation,  ma  ne  differisce  in  guisa 
notevole  per  Farmamento.  Questo  si  compone,  oltre  i  due  pezzi  di  35 
tonnellate  nella  torre  di  poppa,  di  due  pezzi  di  38  tonnellate  e  del 
calibro  di  12  pollici  nella  torre  di  prora.  Furono  questi  due  i  primi 
ad  essere  caricati  e  manovrati  mediante  Tapplicazione  del  congegno 
idraulico  noto  col  nome  del  suo  inventore  ing.  Rendei.  La  descrizione 
di  cosiffatto  sistema  fu  già  data  ai  lettori  di  questa  Rivista,  quindi 
ci  limiteremo  ad  osservare  che  il  rapido  accrescimento  del  peso  dei 
cannoni  a  bordo  delle  odierne  corazzate,  non  potendo  essere  se- 
guito da  un  corrispondente  aumento  nel  numero  degli  uomini  desti- 
nati a  manovrarli,  era  assolutamente  necessario  moltiplicare  la  forza 
dell'uomo  mercè  Tintervento  di  una  forza  inanimata.  A  ciò  ha  prov- 
veduto felicemente  il  trovato  del  Rendei,  mediante  il  quale  il  vapore 
adottato  come  sorgente  di  forza  motrice  vien  fatto  agire  sui  conge- 
gni per  mezzo  dell'acqua  compressa:  i  movimenti  cosi  ottenuti  risul- 
tano tanto  regolari  ed  uniformi  da  poter  essere  diretti  con  la  mas- 
sima facilità  ed  il  sistema  di  trasmissione  è  tanto  semplice  che  ba- 
sta un  piccolissimo  tubo  per  muovere  molto  da  lungi  i  più  grossi  pesi, 
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si  che  con  una  sola  pompa  mossa  dal  vapore  possono  manovrarsi  pa- 
recchi cannoni. 

••  Dreadnought.  Varata  nel  1875  ed  armata  la  prima  volta  nei 
1878  (1),  questa  nave  fu  considerata  da  alcuni  come  una  riproduzione, 
più  in  grande,  della  Devastation  e  del  Thunderer;  se  non  che  le  mo- 
dificazioni introdotte  nella  sua  costruzione,  e  indicate  dai  risultati  delle 
esperienze  fatte  con  le  precedenti  corazzate,  sono  tali  da  indurre  a 
considerarla  come  tipo  del  tutto  nuovo.  Difattì  la  sopraelevazione  co» 
razzata,  o  ridotto  centrale,  su  questa  nave  non  è  isolata,  come  nella 
Devastation  (ossia  tra  essa  e  il  bordo  della  nave  non  corre  un  pas- 
saggio), ma  forma  invece  un  vero  ponte  superiore,  costituito  in  tutta 
la  sua  lunghezza  (che  è  di  184  piedi)  dal  prolungamento  verticale  dei 
fianchi  stessi,  i  quali  a  mezzanave  sorgono  fino  a  circa  12  piedi  sulla 
linea  di  galleggiamento.  Siffatta  disposizione  ha  reso  necessario  di 
dare  alla  corazzatura  uno  sviluppo  maggiore  di  quel  che  sarebbesi 
avuto  seguendo  la  disposizione  del  tipo  precedente;  quindi  anche  le 
dimensioni  di  questa  nave  sono  risultate  maggiori  di  quelle  della  De-- 
vastation  e  del  Thunderer;  ossia  il  suo  spostamento  supera  di  1499 
tonnellate  quello  delle  due  navi  suddette,  la  sua  lunghezza  fra  le  per- 
pendicolari supera  la  lunghezza  loro  di  35  piedi,  ha  1  piede  e  7  pollici 
di  più  di  larghezza  al  baglio  maestro  ed  il  puntale  maggiore  di  1  piede 
e  2  pollici. 

La  sovrindicata  conformazione  del  ridotto  centrale  concesse  di 
innalzare  fin  quasi  al  livello  di  esso  la  parte  poppiera  e  la  prodiera 
della  coperta,  con  gran  vantaggio  per  la  manovra  dei  congegni  idrau- 
lici dei  cannoni  e  delle  torri  e  per  la  comodità  degli  alloggiamenti. 

Un*  altra  importante  modificazione  nella  struttura  di  questa  nave 
è  stata  Tavervi  introdotto  una  paratia  stagna  longitudinale  che  divide 
r  una  dairaltra  ciascuna  coppia  di  macchine  e  di  caldaie,  le  quali  su 
questa  nave  sono  doppie,  tanto  che  ove  Tuna  ricevesse  danno  per 
urto  di  rostro  o  per  scoppio  di  una  torpedine  rimarrebbe  sempre 
l'altra  in  servizio  della  nave. 

Lo  spessore  della  corazza  verticale  della  Dreadnought  varia  dagli 
8  ai  14  pollici,  laddove  nelle  due  navi  di  cui  sopra  parlammo  sta 
fra  i  10  e  i  12,  ed  inoltre  si  profonda  pollici  7  7»  di  V^^  sotto  la 


(1)  Era  stata  posta  sul  cantiere  a  Pembroke  fin  dairanno  1S70,  col  nome  di  Fury, 
ma  appena  composta  la  chiglia  ne  venne  sabito  sospesa  la  costruzione  per  attendere  i 
suggerimenti  che  sarebbero  stati  dati  dairufllcio  tecnico  in  seguito  di  uno  studio  da  esso 
allora  intrapreso  sui  disegni  delle  navi  corazzate. 
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lìnea  d*  immersione.  Anche  il  diametro  delie  torri  e  lo  spessore  della 
corazza  che  le  difende  sono*  maggiori  ed  il  loro  armamento  è  altresì 
più  potente  in  quanto  che  i  quattro  pezzi  di  cui  sì  compone  sono  tutti 
di  38  tonnellate  e  mossi  e  caricati  col  mezzo  di  congegni  idraulici. 
La  torre  di  comando  poi  contiene  non  solo  tutti  gli  apparecchi  per 
la  comunicazione  e  la  trasmissione  degli  ordini,  ma  eziandio  quelli 
per  poter  puntare  e  scaricare  i  cannoni  e  lanciare  le  torpedini. 

Aggiungendo  a  tutto  questo  che  la  macchina  motrice  della  Dread- 
nought  è  a  sistema  composito,  col  quale  si  ottiene  grande  sviluppo 
di  forza  congiunto  ad  economia  di  combustibile,  si  comprende  come 
questa  nave  sia  reputata  la  più  potente  fra  tutte  le  corazzate  da  bat- 
taglia Uno  ad  oggi  armate  nella  marina  britannica. 

iO.  Inflexible.  Nessun  altro  tipo  di  nave  da  guerra  costruita  dalla 
marina  inglese  presenta  tanta  difformità  dai  precedenti  quanto  questo 
deìV  Inflexible,  nel  cui  disegno  si  è  cercato  di  concentrare  ad  un 
tempo  e  al  massimo  grado  le  due  potenze  offensiva  e  difensiva. 

Questa  nave  posta  sul  cantiere  a  Portsmouth  nel  febbraio  del 
1874,  lunga  320  piedi  fra  le  perpendicolari  e  larga  75  piedi  alla  linea 
d'acqua,  con  11  407  tonnellate  di  spostamento  in  completo  carico  e  con 
piedi 24 e 5 pollici  d'immersione  media,  è  una  specie  di  fortezza  gal- 
leggiante, la  quale  consiste  in  un  ridotto  rettangolare  corazzato, 
lungo  110  piedi,  che  sorge  per  10  piedi  sul  livello  del  mare  e  sostiene 
due  torri  girevoli  collocate  d^iagonalmente  in  due  opposti  angoli,  co- 
razzate ed  armate  ciascuna  con  due  cannoni  di  80  tonnellate,  appaiati  e 
che  possono  far  fuoco  simultaneamente  tutti  quattro,  tanto  nella  di- 
rezione di  prora,  quanto  in  quella  di  poppa,  come  pel  traverso  e  a 
due  a  due  secondo  ogni  rombo  di  vqnto.  Annesso  a  questo  ridotto,  o  ca- 
stello, è  lo  scafo  della  nave  interamente  sommerso,  con  la  prora  mu- 
nita di  potente  rostro,  con  doppia  elica,  e  il  timone  e  Tapparecchio 
di  governo  tutto  sott'acqua.  Affinchè  poi  questa  nave  avesse  tutte  le 
necessarie  qualità  nautiche,  lo  scafo  è  sormontato  da  due  sopraele- 
vazioni  non  corazzate,  una  a  proravia  e  l'altra  a  poppavia  del  ridotto, 
le  quali  emergono  20  piedi  sull'acqua  ed  offrono  tutte  le  maggiori 
comodità  per  la  sistemazione  degli  alloggiamenti.  Per  tal  guisa  la 
nave  è  riuscita  composta  di  quattro  ponti,  di  cui  gl'inferiori,  nelle 
porzioni  che  rimangono  fuori  della  protezione  del  ridotto,  sono  difesi 
da  una  corazza  di  3  pollici. 

1  principali  perfezionamenti  fatti  nella  costruzione  di  questa 
nave  rispetto  alle  tre  precedenti  sono:  lo  spessore  della  corazza 
da  14  pollici,  portato  al  massimo  di  24  pollici,  il  peso  dei   cannoni 
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da  38  tonnellate  cresciuto  fino  ad  80  tonnellate,  aumentata  la  inten- 
sità del  fuoco  in  direzione  della  prora,  potendovi  rivolgere  quattro 
pezzi  invece  di  due,  e  portata  da  dieci  piedi  a  venti  piedi  l'altezza 
dalla  quale  si  possono  manovrare  le  ancore.  Oltre  a  questi  vanno 
notati  altri  particolari  degni  di  speciale  menzione  i  quali  sono:  i 
compartimenti  cellulari  del  doppio  fondo,  tenuti  alquanto  meno  pro- 
fondi e  più  numerosi  di  quello  eh*  erasi  fatto  insino  allora;  1*  acciaio 
adoperato  in  maggior  copia,  la  difesa  dei  fianchi  dello  scafo  per  mezzo 
di  compartimenti  pieni  di  sughero,  sopra  una  lunghezza  di  30  piedi 
a  pruavia  e  di  37  a  poppavia  del  ridotto  corazzato:  col  quale  espe- 
diente si  è  avuto  anche  in  mira  di  procacciare  allo  scafo  una  riserva 
di  galleggiamento  pel  caso  in  cui  le  sue  estremità  non  corazzate,  in 
conseguenza  di  qualche  squarcio,  fossero  invase  dall'acqua.  In  breve 
i  dati  generali  di  costruzione  che  più  degli  altri  costituiscono  la  no- 
vità di  questo  tipo  consistono  neiraver  limitata  la  corazzatura  al  ri- 
dotto ed  alla  porzione  centrale  dello  scafo,  nell'aver  divisa  tutta  la 
nave  in  due  parti  distinte  mediante  un  ponte  corazzato  che  si  trova 
7  piedi  sotto  il  livello  del  mare,  neiravere  assicurato  il  galleggia- 
mento delle  estremità  non  corazzate  pel  caso  in  cui  esse  venissero 
danneggiate  in  combattimento,  nella  maggior  lunghezza  data  alla  nave 
e  nella  relativamente  poca  sua  pescagione,  infine  nelPaver  rialzato 
la  prua  e  la  poppa  mediante  le  due  sopraelevazioni  destinate  agli 
alloggiamenti  e  disposto  le  torri  in  guisa  da  poter  far  fuoco  con  i 
quattro  pezzi,  tanto  parallelamente  alla  linea  di  chiglia,  quanto  pel 
traverso. 

Per  quel  che  concerne  il  maneggio  dei  cannoni  è  da  notare  sopra 
tutto  l'ardita  novità  introdotta  nella  loro  montatura  con  aver,  per 
cosi  dire,  soppresso  l'affusto.  Il  pezzo  è  sostenuto  in  tre  punti:  gli 
orecchioni  poggiano  su  dadi  scorrenti  sopra  zoccoli  fermati  al  piano 
della  torre  e  la  spalla  sopra  un  terzo  dado  scorrevole  fra  due  guide 
sostenute  da  uno  zoccolo.  Dietro  ai  due  primi  dadi,  nel  senso  della 
respinta,  stanno  due  cilindri  idraulici,  le  cui  aste  degli  stantuffi  sono 
connesse  insieme  da  una  biella  e  i  cilindri  fanno  capo  ad  un  tubo. 
Questo  ha  una  valvola,  la  quale  aprendosi  all'istante  della  respinta 
fa  agire  gli  stantuffi  come  freni  per  ammorzare  la  respinta  stessa  e 
per  mantenere  i  sostegni  nella  posizione  verticale.  Riaprendo  la  val- 
vola, il  pezzo  può  essere  riportato  in  avanti.  Sotto  lo  zoccolo  poi  che 
sostiene  la  spalla  è  un  terzo  cilindro  idraulico  posto  verticalmente  e 
destinato  all'  elevazione  e  all'abbassamento  del  pezzo,  il  quale  ruota 
intorno  agli  orecchioni  poggiando  maggiormente  verso  la  spalla.  Tutta 
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la  manovra  dello  scovolare  e  del  caricare  si  eseguisce  mercè  dei  con- 
gegni idraulici^  per  lo  che  si  ha  rapidità  nei  tiri  e  somma  economia 
di  forze  nelFopera  dei  serventi.  Mediante  le  modificazioni  introdotte 
nelFapplicare  questo  sistema  ai  cannoni  déiV  Inflexible  si  è  di  più 
ottenuto  il  vantaggio  di  poter  collocare  de'  pezzi  enormi  entro  torri 
relativamente  piccole,  giacché  le  torri  di  questa  nave  (nelle  quali,  col 
mezzo  di  altri  lievi  adattamenti,  sarà  possibile  sistemare  dei  cannoni 
fino  di  100  tonnellate)  superano  di  poco  quelle  della  Bevastation  che 
ha  cannoni  tanto  più  piccoli. 

Nel  terminare  questo  breve  cenno  sui  più  notevoli  particolari  di 
un  tipo,  la  cui  comparsa  ha  dato  luogo  a  tante  e  vivissime  contro- 
versie intorno  alla  sua  stabilità,  non  sarà  inutile  riassumere  in  poche 
parole  la  sostanza  di  esse.  Erasi  alla  metà  deiranno  1877,  e  la  co- 
struzione deir  Inflexible  trovandosi  pressoché  ultimata  dopo  tre  anni 
e  mezzo  d'attivissimo  lavoro,  si  credeva  dai  più  che  in  capo  a  pochi 
altri  mesi  il  governo  britannico  avrebbe  posseduto  la  più  perfetta  e 
potente  nave  da  guerra  che  avesse  mai  galleggiato  sul  mare  ;  quando 
nel  giugno  di  detto  anno  da  un  esimio  ingegnere  navale  vennero 
mossi  dei  seri  dubbi  intorno  alla  sua  stabilità.  Egli  asseriva  che  la 
parte  centrale  della  nave,  quella  cioè  dove  trovasi  il  ridotto,  era 
troppo  piccola  per  poter  assicurare  da  sé  stessa  la  propria  galleg- 
giabilità e  che  la  riserva  di  galleggiamento  che  si  era  avuto  in  mira 
d'introdurre  nelle  parti  non  corazzate  della  nave  sarebbe  in  breve 
ora  distrutta  durante  l'azione,  potendo  il  sughero  stivato  nelle  casse 
dei  fianchi  della  nave  essere  strappato  e  tolto  via  dai  proiettili  del 
nemico;  nel  qual  caso  il  ridotto  centrale,  quantunque  rimasto  illeso, 
sarebbesi  capovolto.  Quindi  incominciò  una  seria  discussione  scienti- 
fica, nella  quale  tanto  dagli  oppositori  quanto  dai  sostenitori  del  nuovo 
tipo  furono  considerate  e  sottoposte  a  calcolo  tutte  le  possibili  ca- 
gioni del  capovolgersi  d'una  nave,  e  cosi  pure  le  varie  azioni  distrug- 
gitrici  dei  proiettili  esplodenti,  rispetto  al  sughero  e  alle  altre  materie 
che  impediscono  l'entrata  deiracqua,  e  furono  accuratamente  analiz- 
zati tutti  i  gradi  di  pericolo  da  o.ui  può  trovarsi  minacciata  la  gal- 
leggiabilità di  una  nave  in  conseguenza  dello  avere  le  estremità 
forate  durante  il  combattimento.  Questa  controversia  suscitò  una 
voluminosa  serie  d' importanti  pubblicazioni  negli  atti  del  Parlamento 
inglese,  la  quale  ha  termine  col  rapporto  della  Commissione  nominata 
dal  governo  per  decidere:  nella  sostanza  il  detto  rapporto  stabilisce 
che  la  questione  non  sta  tanto  nel  sapere  che  cosa  possa  avvenire  in 
date  contingenze  di  estremo  pericolo,  quanto  nel  riconoscere  se  cosif- 
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fatte  contingenzd  stieno  nei  limiti  di  una  ragionevole  probabilità, 
giacché  ove  si  riconosca  la  probabilità  d'un  temuto  pericolo  essere 
infinitamente  piccola,  lo  stesso  pericolo  può  mettersi  addirittura  fuori 
di  questione.  Ed  intorno  a  ciò,  nel  caso  concreto,  la  Commissione  si 
esprime  nel  modo  più  chiaro  e  decisivo  dicendo  che:  <(  una  tale 
estrema  contingenza  raggiunge  il  più  alto  grado  d'improbabilità, 
anche  se  voglia  supporsi  che  il  combattimento  abbia  da  durar  lungo 
tempo.  »  Né  per  fermo  vorrassi  negare  esser  cosa  del  tutto  impossibile 
l'avere  la  sicurezza  assoluta  che  una  nave,  comunque  costruita,  debba 
andare  immune  da  qualsiasi  rischio  durante  il  combattimento. 

Nell'anno  1876  furono  poste  sul  cantiere,  l'una  a  Pembroke  e  l'altra 
a  Chatham,  le  due  navi  Ajax  e  Agamemnon,  che  furono  varate  nel 
1879.  Entrambe  sono  dello  stesso  tipo  deìY  Inflexible,  ma  hanno  di- 
mensioni alquanto  minori,  ossia  40  piedi  di  minor  lunghezza  fra  le 
perpendicolari  e  9  piedi  di  minor  larghezza  al  baglio  maestro;  inoltre 
dislocano  sole  8492  tonnellate;  il  ridotto  centrale  é  lungo  104  piedi, 
invece  di  110,  ed  il  ponte  corazzato  é  posto  5  piedi  e  10  pollici  sotto 
il  pelo  dell'acqua,  invece  di  7  piedi  come  neìV Inflexible.  Anche  lo 
spessore  della  corazza  é  stato  notevolmente  diminuito,  consistendo 
tutt' insieme  nella  sua  parte  più  forte  in  18  pollici  di  ferro  e  19  pollici 
di  legno  teak,  laddove  quella  dell'  Ivflexible  ha,  2A  pollici  di  ferro  e  25 
pollici  di  teak.  Il  loro  armamento  consiste  dì  quattro  pezzi  di  38  ton- 
nellate, manovrati  col  sistema  idraulico,  e  la  velocità  sul  miglio  mi- 
surato  ha  raggiunto  13  miglia  l'ora,  laddove  quella  deìV  Inflexible  ne 
ha  raggiunte  14. 

ti.  Il  Colossus,  messo  sul  cantiere  nell'anno  1879  a  Portsmouth, 
é  la  più  grande  corazzata  costruita  dalla  marina  inglese,  interamente 
in  acciaio,  salvo  i  grandi  pezzi  di  officina,  come  il  dritto  di  prora,  la 
ruota  di  poppa,  ecc. 

Nonostante  la  rassomiglianza  delle  qualità  generali  di  questo  tipo 
con  quelle  deìV Inflexible,  essendo  comuni  ad  entrambi  la  doppia  elica, 
il  ridotto  centrale  e  le  due  torri  collocate  diagonalmente,  pur  tuttavia 
alcune  sostanziali  differenze  gli  danno  carattere  di  novità,  e  princi- 
pale tra  esse  é  la  relazione  fra  la  lunghezza  e  la  larghezza  della  nave, 
la  quale  è  5  piedi  più  lunga  deìV Inflexible,  fra  le  perpendicolari,  e 
7  piedi  più  stretta  al  baglio  maestro;  onde  può  dirsi  che  nello  sta- 
bilire quella  relazione  gli  autori  di  questo  tipo  sonosi  notevolmente 
scostati  dalle  raccomandazioni  fatte  dal  comitato  che  avea  riferito 
sulla  stabilità  deìV Inflexible, 

Trovandosi  questa  nave  ancora  sul  cantiere,  il  suo  primitivo  di- 
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segno  subirà  senza  dubbio  parecchi  cambiamenti  innanzi  che  ne  sia 
compita  la  costruzione.  Tuttavia  è  stato  fin  d'ora  stabilito  di  difen- 
dere i  fianchi  e  le  torri  con  lastre  d'acciaio  di  16  pollici  di  spessore 
e  corazzare  i  ponti  esposti  con  lastre  di  3  pollici,  similmente  di  dar 
maggiore  sviluppo  al  sistema  che  mira  ad  assicurare  la  stabilità  della 
nave  mediante  gli  scompartimenti  cellulari  e  le  casse  di  sughero. 
L'armamento  si  comporrà  probabilmente  di  quattro  cannoni  di  40  ton- 
nellate a  retrocarica,  di  altri  sei  pezzi  minori  e  di  quattro  o  sei  mi- 
tragliere Nordenfeldt.  Vi  si  stabiliranno  i  congegni  per  lanciare  la- 
teralmente i  siluri  Whitehead  da  un'apposita  batteria  sotto  la  parte 
prodiera  della  coperta  corazzata  e  quelli  necessari  per  portare  due 
battelli  torpedinieri.  11  dislocamento  di  questa  nave  è  stato  calco- 
lato a  9150  tonnellate  e  la  velocità  si  suppone  debba  essere  di  14  mi- 
glia l'ora. 

Con  questo  stesso  tipo  e  nel  medesimo  anno  è  stata  incominciata 
la  costruzione  del  Majestic  nell'arsenale  di  Pembroke. 

19.  Il  Conqueror,  che  si  sta  costruendo  a  Chatham,  costituisce 
anch'esso  un  nuovo  tipo,  in  quanto  che  la  sua  facoltà  di  galleggiare, 
in  caso  di  avarie  durante  l'azione,  non  sarebbe  dipendente,  come  nel- 
rinflexible  e  nel  Colossus,  dalla  stabilità  del  ridotto  centrale  e  dalle 
casse  di  sughero,  ma  si  troverebbe  garantita  dalla  corazza  che  di- 
fende le  sue  parti  vitali.  La  quale  consiste  in  una  zona  d'acciaio  che 
dalla  punta  del  rostro  cinge  la  nave  sino  a  19  piedi  dalla  perpendi- 
colare di  poppa.  Il  suo  spessore,  sulla  linea  d'immersione  a  mezza- 
nave,  è  di  12  pollici  e  si  assottiglia  fino  a  pollici  8  Va  verso  le  estre- 
mità: Io  spessore  del  materasso  di  teak  varia  da  pollici  10  a  pol- 
lici 13  V2-  Al  punto  dove  termina  questa  cintura  verso  poppa  si  spicca 
una  paratia  corazzata  con  pollici  1 1  Vs  d'acciaio,  la  quale  attraversa 
la  nave,  e  dallo  stesso  punto  sino  alla  prua  havvi  un  ponte  coraz- 
zato con  lastre  d'acciaio  di  pollici  2  72  6  tutto  sommerso. 

Il  ridotto  che  sorge  9  piedi  e  6  pollici  sulla  linea  di  immersione 
in  pieno  carico  è  corazzato  con  lastre  d'acciaio  di  10  pollici  e  Vs  e 
di  12  pollici  appoggiate  ad  un  materasso  di  eguale  spessore.  Siccome 
la  nave  non  dovrà  avere  che  una  sola  torre  situala  all'estremità  pro- 
diera del  ridotto,  la  massima  lunghezza  di  questo  è  soltanto  di  102 
piedi,  quanto  basta  per  difendere  la  base  della  torre  col  suo  mecca- 
nismo girante,  l'ingresso  della  torre  di  comando  e  la  base  del  fu- 
maiuolo. Dentro  la  torre,  che  ha  piedi  22  di  diametro,  saranno  collocati 
due  cannoni  di  40  tonnellate  a  retrocarica  ed  i  fianchi  della  nave 
verranno  armati  con  altri  due  pezzi  del  calibro  .di  6  pollici.  Ma  i 
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cannoni  della  torre  non  potranno  tirare  per  tutti  i  versi  airingiro, 
a  cagione  della  sopraelevazione  non  corazzata,  destinata  agli  allog- 
giamenti degli  uffiziali,  la  quale  sorge  sulla  parte  immersa  dello  scafo 
e  si  estende  dalla  torre  di  comando  fino  alla  poppa;  laonde  si  è 
obiettato  contro  questo  tipo  che  la  sua  potenza  offensiva  è  troppo 
limitata  a  petto  della  spesa  che  costa  la  sua  costruzione. 

Questa  nave  dislocherà  6200  tonnellate  e  la  sua  velocità  si  cal- 
cola a  13  miglia  Torà. 

Oltre  a  questa,  altre  tre  navi  da  battaglia  sono  state  poste  sul 
cantiere  onde  eseguire  la  decisione  comunicata  al  Parlamento  dal 
primo  lord  deirammiragliato  nella  seduta  deir  8  marzo  1880.  Una  di 
esse  sarà  costruita  sul  medesimo  tipo  del  Colossus  e  del  Majestic; 
le  altre  due  avranno  presso  a  poco  le  stesse  dimensioni  di  quel  tipo, 
ma  alle  torri  girevoli  ne  verranno  sostituite  due  in  barbetta,  ciascuna 
armata  con  due  cannoni  di  43  tonnellate  e  a  retrocarica,  e  di  più  fra 
le  dette  due  torri  sarà  sistemata  una  batteria  di  pezzi  capaci  di  forar 
corazze.  Sarà  pure  aumentato  il  numero  delle  mitragliere  e  dato  mag- 
giore sviluppo  alla  sistemazione  degli  apparecchi  per  il  lancio  dei  si- 
luri. La  galleggiabilità  e  la  stabilità  della  nave  in  questo  nuovo  tipo 
saranno  garantite  da  una  cintura  diaccialo  che  ne  coprirà  le  parti 
vitali  alla  linea  d'immersione.  Un  ponte  corazzato  si  stenderà  per 
tutta  la  lunghezza  della  nave  sotto  il  livello  dell'acqua  e  le  estre- 
mità che  rimarranno  indifese  al  di  sopra  di  un  tal  ponte  saranno  for- 
nite di  appositi  scompartimenti,  nei  quali  si  farà  entrare  Tacqua  per 
guisa  che  la  nave,  a  cagione  di  un  qualche  danno  che  potesse  rice- 
vere durante  il  combattimento,  non  abbia  da  sbandarsi  troppo  e  per- 
dere la  sua  maneggevolezza.  Le  macchine  svilupperanno  1000  cavalli 
in  più  della  forza  sviluppata  da  quelle  del  Colossus  e  là  velocità 
dovrà  raggiungere  15  miglia. 

III. 

Le  corazzate  di  cui  si  è  detto  sono  le  principali  tra  quelle  di  linea 
e  da  crociera.  Quanto  alle  corazzate  destinate  alla  difesa  delle  coste, 
tra  le  quindici  di  cui  presentemente  si  compone  questa  speciale  ca- 
tegoria del  naviglio  inglese,  meritano  particolar  menzione  il  GlaUoyi 
e  Vffotspur,  le  quali  di  tutte  quelle  già  armate  sono  le  più  poderose, 
sebbene  costruite  circa  dodici  anni  fa.  La  prima  che  disloca  4912  ton- 
nellate e  sviluppa  a  tutta  forza  la  velocità  di  12  miglia  è  armata 
con  due  cannoni  di  25  tonnellate  dentro  una  torre  girevole,  con  tor- 
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pedini  Whitehead  e  con  un  rostro  che  sporge  12  piedi  oltre  il  dritto 
di  prora.  Lo  scafo  è  corazzato  con  due  corsi  di  lastre;  quelle  sotto 
la  linea  d*immersione  hanno  lo  spessore  di  10  pollici,  appoggiate  ad 
un  materasso  di  teak  grosso  20  pollici,  e  quelle  al  di  sopra  sono  di 
12  pollici  e  la  grossezza  del  materasso  è  di  18  pollici.. Il  ridotto  cen- 
trale sopra  coperta,  in  cui  si  comprende  la  torre,  si  eleva  6  piedi  e 
3  pollici  ed  è  protetto  da  lastre  di  12  pollici  sopra  18  pollici  di  teak; 
un  uguale  spessore  di  corazza  difende  la  torre.  La  coperta  a  prua- 
via  e  a  poppavia  del  ridotto  è  corazzata  con  3  pollici  di  ferro  rico- 
perti con  6  pollici  di  quercia. 

VHotspur  ha  dimensioni  alquanto  minori,  ed  il  suo  armamento, 
che  da  principio  consisteva  in  un  solo  cannone  di  25  tonnellate  mon- 
tato su  piattaforma  girevole  dentro  torre  fissa,  munita  di  tre  portelli, 
ora  si  compone  di  due  pezzi  di  25  tonnellate,  sistemati  dentro  una 
torre  girevole.  Il  massimo  spessore  della  corazza  dallo  scafo  alla  linea 
d'immersione  é  di  11  pollici  e  le  lastre  della  corazza  che  difende  la 
torre  sono  di  pollici  8  V2»  acciaiate  per  oltre  un  quarto  del  loro 
spessore. 

E  rimasta  celebre  nella  storia  delle  costruzioni  navali  un'ardi- 
tissima esperienza  fatta  con  questi  due  monitors  per  decidere  se  una 
torre  girevole  colpita  a  breve  distanza  da  un  potente  proiettile  po- 
tesse continuare  a  manovrare  e  i  cannoni  in  essa  racchiusi  a  far 
fuoco.  A  tale  scopo  fu  scelto  il  Glatton  come  bersaglio,  e  dopo  an- 
corate le  due  navi  alla  distanza  l'una  dall'altra  di  200  yards  furono 
successivamente  sparati  contro  la  torre  della  detta  nave  due  colpi 
con  proietti  di  600  libbre,  il  primo  sulla  parte  alta,  il  secondo  sulla 
base  della  torre;  dopo  essa  fu  fatta  manovrare  e^si  riconobbe  che 
malgrado  le  sofferte  avarie  continuava  a  girare  così  agevolmente 
come  prima  di  essere  colpita.  Poscia  coi  pezzi  stessi  del  Glatton  fu- 
rono tirati  due  colpi  per  ciascuno,  l'uno  in  bianco  e  l'altro  a  palla, 
e  fu  constatato  ch'essi  manovravano  perfettamente.  Di  più  alcuni 
animali  che  erano  stati  rinchiusi  dentro  la  torre  anteriormente  al- 
l'esperienza furono  trovati  incolumi. 

Tutte  le  navi  di  questa  categoria  hanno  le  macchine  del  vecchio 
sistema,  eccettuate  le  due  Cyclops  e  Hydra,  che  sono  state  le  prime 
corazzate  fornite  di  macchine  del  sistema  composito  Elder. 

Quanto  ai  miglioramenti  introdotti  nella  costruzione  dei  battelli 
torpedinieri  e  di  altri  piccoli  bastimenti  destinati  a  compiere  imprese 
del  tutto  speciali,  essi  non  vengono  compresi  nel  concetto  di  questo 
scritto  in  cui  si  tratta  delle  corazzate  che  possono  tenere  l'alto  mare. 

19 
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Dobbiamo  per  altro  far  menzione  del  naovissimo  tipo  a  cui  appartiene 
il  bastimento  ariete-torpediniere  Polt/phemus,  posto  sol  cantiere  a 
Chatbam  nei  1878,  perchè  Tufficio  al  quale  è  destinato,  secondo  il  con- 
cetto de'  suoi  autori,  sarebbe  quello  di  combattere  contro  le  colossali 
recentissime  corazzate  da  battaglia,  assalendole  press*  a  poco  come 
fa  il  pesce  spada  contro  la  balena;  al  qual  effetto  il  Polyphemus  è 
armato  di  robustissimo  rostro  e  di  una  potente  batteria  di  siluri.  Lo 
scopo  che  si  è  tentato  di  raggiungere  mediante  il  suo  sistema  di 
struttura  è  stato  quello  di  riunire  insieme  in  questo  tipo  la  invulne- 
rabilità con  la  facilità  della  manovra  e  con  la  velocità.  Questa  nave, 
allorché  galleggerà  in  mare,  darà  immagine  d'un  cilindro  rastremato 
a  prua  e  a  poppa  e  non  sorgerà  sull'acqua  più  di  4  piedi  e  6  pol- 
lici. Una  buona  porzione  della  superficie  emersa  sarà  spianata  in 
guisa  da  formare  una  specie  di  coperta  e  questa  corazzata  con  3 
pollici  d'acciaio  a  difesa  del  ponte  inferiore;  ai  di  sopra  di  essa  non 
si  vedrà  altro  che  la  leggiera  struttura  di  un  ponte  volante,  un  al- 
bero da  segnali,  il  fumaiuolo  e  le  grue  delle  imbarcazioni  ;  sul  ponte 
medesimo  saranno  collocata  alcune  mitragliere,  per  respingere  gii 
assalti  dei  battelli  torpedinieri  e  distruggere  i  siluri  del  nemico  (1). 
La  curvatura  cilindrica  dei  fianchi  si  protrae  fino  a  6  piedi  e  7  pol- 
lici sott'acqua;  più  sotto  essi  prendono  la  forma  rettilinea  inclinan- 
dosi l'uno  verso  l'altro  a  guisa  di  un  V.  Tutta  la  sezione  cilindrica 
è  corazzata  e  la  linea  di  galleggiamento  trovasi  più  alta  di  quella 
corrispondente  al  massimo  sviluppo  della  curvatura. 

Una  novità  considerabile  è  quella  delle  300  tonnellate  di  zavorra 
stivate  dentro  la  chiglia  vuota  in  guisa  da  poterle  agevolmente  gittar 
via  nella  quantità,  che  si  volesse  e  nei  punto  che  si  credesse  più  op- 
portuno per  far  rialzare  il  bastimento,  nel  caso  che  affondasse  a  ca- 
gione di  una  qualche  falla  aperta  in  alcuno  de'  suoi  scompartimenti. 

Si  è  posta  la  maggior  cura  onde  ottenere  il  minor  peso  possibile 
nella  costruzione  delle  macchine;  gli  alberi  dell'elica  sono  vuoti,  i 
condensatori  a  superficie  sono  di  ottone  e  in  molte  parti  è  stato  ado- 
perato l'acciaio.  Le  caldaie,  in  numero  di  dieci,  sono  poste  sui  traverso 
delia  nave  e  distribuite  in  quattro  gruppi  separati  da  apposite  pa- 
ratie. La  forza  sviluppata  dalla  macchina  motrice  è  di  5500  cavalli 


(1)  A  questo  punto  il  King  osserva  che  il  poDte  volante  con  tutto  quello  che  vi  sta 
sopra  sarebbe  assai  probabilmente  spazzato  via  durante  il  coinbattiroento,  laonde  il  Po- 
llfpkemus  si  troverebbe  senza  difesa  contro  siffatti  assalti;  nel  qual  caso  potrebbe  di- 
venir facile  preda  d'un  nemico  abile  e  coraggioso. 
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Tapore  e  siccome  la  nave  disloca  solo  2640  tonnellate  si  calcola  che 
la  sua  velocità  raggiungerà  facilmente  17  miglia  Torà. 

'  Nel  dar  Une  al  presente  cenno  storico,  poiché  in  esso  abbiamo 
considerato  le  navi  corazzate  principalmente  secondo  il  loro  arma- 
mento, reputiamo  prezzo  delFopera  fornire  al  lettore  un'idea  del 
progresso  compito  negli  ultimi  anni  dalle  marine  militari  dei  princi- 

« 

pali  stati  rispetto  a  questo  importantissimo  elemento  di  potenza;  il 
che  facciamo  esponendo  nella  seguente  tabella  i  dati  concernenti  le 
dimensioni,  le  cariche,  la  forza  di  penetrazione,  ecc.,  dei  più  notevoli 
tipi  di  cannoni  che  trovavansi  in  servizio,  ovvero  in  esperimento, 
nell'anno  1880. 

G.  Barlocci. 
(segue  Tabella.) 
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DEL  CORPO  R.  EQUIPAGGI 


« Parva  favilla.  » 


Nel  tempo  in  cui  viviamo,  con  la  libertà  della  stampa  e  con  la 
rapidità  delle  comunicazioni,  la  guerra  scoppia  quasi  sempre  in  modo 
repentino,  sicché  la  mobilizzazione  rapida  di  tutte  le  forze  militari  della 
nazione  è  per  essa  condizione  essenziale  di  salvezza.  A  raggiungerla 
occorre  preparare  anticipatamente  cosi  gli  equipaggi  come  le  navi, 
ordinando  le  riserve  in  maniera  provvida  e  sagace,  dacché  questo 
é  runico  mezzo  atto  ad  assici^are  la  difesa  contro  un  nemico  so- 
lerte e  preparato  ad  un'offensiva  ardita,  la  quale  generalmente  riesce 
sempre  efficace  quando  é  ben  regolata  fin  dal  cominciamento  delle 
ostilità. 

Ora,  colFaccentramento  a  Spezia  del. servizio  del  personale  di  bassa 
forza,  in  un  consiglio  unico  del  corpo  reali  equipaggi,  instituito  con 
decreto  del  12  luglio  1876,  furono,  é  vero,  rimossi  i  gravi  inconve- 
nienti dì  contabilità  che  procedono  dalla  ripartizione  di  detto  corpo 
in  tre  divisioni  militarmente  ed  amministrativamente  autonome,  ma 
ne  nasceva  un  altro  inconveniente  abbastanza  serio,  se  si  pon  mente 
ai  danni  incalcolabili  a  cui  può  dare  origine. 

Questo  inconveniente  sarebbe  la  difficoltà  di  mobilizzare  rapida- 
mente gli  uomini  di  mare  di  Z'^  categoria  ed  in  congedo  illimitato, 
nella  eventualità  di  una  guerra  che  ci  costringesse  ad  un  sollecito  ar- 
mamento. E  infatti  ad  una  chiamata  sotto  le  armi  Tagglomerarsi  di 
tanti  uomini  a  Spezia  non  potrebbe  far  a  meno  di  cagionare  unMm- 
mensa  confusione  neiramministrazione  del  corpo  reali  equipaggi,  il 
quale  per  mancanza  di  tempo  materiale  e  di  braccia,  di  fronte  al  so- 
verchio numero,  sarebbe  nelFassoluta  impossibilità  di  provvedere  colle 
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norme  dei  vigenti  regolamenti  al  loro  sollecito  mobilizzamento,  equi- 
paggiamento ed  invio  sulle  navi  nei  vari  porti  dello  Stato  ove  quelle 
si  trovano. 

A  questo  si  aggiunga  la  mancanza  di  vestiario  nei  magazzini,  ap- 
pena sufficiente  per  vestire  una  sola  classe  di  marinari  in  congedo 
illimitato,  senza  tener  conto  dei  maggiori  bisogni  delle  navi  in  tempo 
di  guerra.  Perocché  chiamando  sotto  le  armi  tutte  le  classi  in  con- 
gedo illimitato  si  hanno  circa  12  mila  uomini  da  vestire,  poiché  si 
può  essere  certi  che  nessuno  di  essi  conservi  più  una  sola  camicia  del 
suo  corredo,  certezza  che  deriva  dal  fatto  avvenuto  ben  due  volte, 
cioè  nel  1866  e  nel  1870. 

Né  coi  danari  dei  crediti  che  gli  uomini  in  congedo  illimitato  la- 
sciano presso  Tamministrazione  del  corpo  reali  equipaggi  al  tempo  del 
loro  congedo  per  effetto  della  circolare  n.  678  del  16  gennaio  1869,  si 
può  provvedere  subito  il  vestiario  occorrente  per  tanta  gente;  perchè 
quand'anche  vi  fosse  pronto  il  materiale  necessario  vi  vorrà,  a  mio 
credere,  un  tempo  non  breve  per  dargli  la  forma  di  divisa  militare; 
la  qual  cosa  ci  metterebbe  nella  dura  alternativa,  o  d'imbarcare  sulle 
navi  gli  uomini  in  abiti  da  borghese,  il  più  delle  volte  logori  e  sucidi, 
con  grave  danno  della  disciplina  e  del  decoro  nazionale,  o  fare  indu- 
giare l'imbarco  lino  a  che  non  siano  equipaggiati,  con  danno  ancora 
più  grave  delle  operazioni  di  difesa  o  di  offesa. 

Inoltre  sono  permanentemente  in  servizio  attivo  quattro  classi: 
in  tutto  8000  uomini,  senza  calcolare  i  volontari,  e  non  bastano  se 
si  dovessero  armare  tutte  le  poche  navi  che  abbiamo  attualmente. 
Da  qui  a  breve  tempo  avremo  altre  tre  navi  di  battaglia  di  1*  classe, 
Dandolo,  Lepanto  e  Italia,  la  prima  delle  quali  è  già  in  allestimento, 
e  inoltre  tre  incrociatori.  Altre  tre  navi  di  battaglia  potentissime, 
Ruggiero  di  Loria,  Francesco  Morosini  e  Andrea  DoìHa,  si  vanno  a 
mettere  sugli  scali  in  costruzione.  Una  dozzina  di  torpediniere  si  at- 
tendono dall'estero.  Altre  navi,  si  spera,  saranno  in  seguito  costruite 
fino  a  che  non  si  raggiunga  un  numero  sufficiente  per  creare  una  forte 
e  potente  marina  quale  si  conviene  alla  nazione.  É  quindi  evidente 
che  nella  lontana  ipotesi  di  una  guerra  le  sei  classi  (12  mila  uomini 
circa)  che  sono  in  congedo  illimitato  e  che  formano  la  nostra  riserva, 
insieme  con  le  quattro  che  compongono  Tarmata  permanente,  saranno 
insufficienti  per  armare  completamente  tutto  il  naviglio  che  avremo 
fra  pochi  anni  e  per  i  servizi  di  guardia  negli  stabilimenti  marittimi; 
se  anche  si  considera  che,  tenuto  conto  degli  uomini  che  si  troveranno 
in  navigazione  all'estero,  dei  morti,  dei  disertori  e  dei  renitenti  per 
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infermità  od  altre  cause,  ad  una  chiamata  sotto  le  armi,  nemmeno 
tutti  si  presenteranno. 

Da  ciò  nasce  la  necessità  di  dover  ricorrere  alla  2*  categoria,  la 
quale  si  compone  di  uomini  privi  affatto  di  qualsiasi  istruzione  mi- 
litare-marittima, che,  capitando  sotto  le  armi  in  un  momento  in  cui 
non  vi  sarebbe  tempo  materiale  per  impartir  loro  tale  istruzione,  non 
costituirebbero  al  certo  una  ragione  di  sicurezza  pel  comandante  di 
quella  nave  il  cui  equipaggio  annoverasse  buona  parte  di  siffatti  ele- 
menti, sicché  ne  resterebbe  impedito  in  quei  momenti  nei  quali  oc- 
corre grande  coraggio,  o  quando  è  necessaria  un'ardita  e  difficile  ma- 
novra navale. 

•  Agli  accennati  inconvenienti  si  potrebbe,  a  mio  giudizio,  opporre 
efficace  rimedio  istituendo  presso  alcune  capitanerie  di  porto  dei  di- 
stretti marittimi  che  avessero  per  gran  parte  le  stesse  attribuzioni 
dei  distretti  militari  neiramministrazione  della  guerra  e  come  se  ap- 
partenessero a  quelle,  o,  se  si  giudicasse  miglior  consiglio,  del  tutto 
separati. 

A  ciascuno  di  questi  distretti,  che  potrebbero  essere  in  numero 
di  cinque  o  sei,  dovrebbero  assegnarsi  da  3  a  4  mila  uomini  delle  classi 
in  congedo  illimitato  e  di  2*  categoria,  appartenenti  ad  uno  o  più  com- 
partimenti marittimi  limitrofi,  e  bisognerebbe  stabilire  la  loro  sede 
in  un  punto  centrale  del  territorio  cui  appartengono  gli  uomini  affi- 
dati alla  loro  giurisdizione. 

L'utilità  che  questi  distretti  arrecherebbero  nella  congiuntura  di 
una  guerra,  permettendo  di  mobilizzare  rapidamente  e  col  massimo 
ordine  le  nostre  riserve,  è  indiscutibile. 

Infatti  ad  una  chiamata  sotto  le  armi  il  corpo  reali  equipaggi 
riceverebbe  dai  vari  punti  d'Italia  gli  uomini  in  perfetto  ordine  ed 
equipaggiati  di  vestiario  dai  distretti  che,  essendo  diversi  e  dovendo 
per  conseguenza  ciascuno  provvedere  solo  ad  un  limitato  numero  di 
individui,  eserciterebbero  tale  ufficio  con  maggiore  speditezza  di  quella 
consentita  al  corpo  unico,  al  quale  non  resterebbe  altro  da  fare  che 
avviarli  sulle  navi,  ciò  che  nel  caso  di  urgenza  avviene,  o  può  avve- 
nire il  giorno  stesso  del  loro  arrivo. 

Oltre  questo  vantaggio  principalissimo  altri  non  meno  utili  ne  ver- 
rebbero al  corpo  suddetto. 

Gomincierebbe  il  consiglio  di  detto  corpo  dal  passare  ai  distretti 
gli  estratti  di  matricola  ed  i  conti  personali,  coi  relativi  crediti,  de- 
gli uomini  in  congedo  illimitato  e  ad  essere  così  alleviati  del  non  age- 
vole lavoro  che  deriva  dall'amministrazione  del  fondo  della  categoria 
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dei  congedi  illimitati,  nonché  delFaltro  del  congedamento  assolato  delle 
classi  formate  di  uomini  delFetà  di  32  anni  compiuti. 

Inoltre  alla  chiamata  sotto  le  armi  del  contingente  di  1*  catego- 
ria, che  avviene  in  ciascun  anno,  i  distretti  gioverebbero  pure  effi- 
cacemente a  far  procedere  con  maggior  semplicità  e  speditezza  gli 
arruolamenti,  perchè  resterebbe  fra  essi  ripartita  la  gran  mole  di  la- 
voro che  si  accentra  ora  nel  corpo  reali  equipaggi  e  che  consiste 
nella  matricolazione  e  vestizione  degli  uomini  e  nelle  voluminose 
pratiche  che  ne  derivano  colle  capitanerie  di  porto. 

É  chiaro  come  tutto  ciò  restringe  o  semplifica  di  molto  il  servi- 
zio amministrativo  del  corpo  reali  quipaggi,  lasciandogli  maggior 
estensione  di  occuparsi  e  svolgere  più  liberamente  e  comodamente  le 
sue  attribuzioni  militari  e  marinaresche,  alle  quali  è  per  diritta  via 
chiamato,  ma  gli  consente  altresì  di  poter  togliere  da  esso  una  parte 
del  personale  che  vi  è  attualmente  destinata  per  1  lavori  contabili 
diminuiti  e  destinarli  invece  ai  distretti  senza  che  per  questi  abbiasi 
da  aumentarne  il  numero. 

L'accennato  inconveniente  della  mancanza  di  vestiario  sarebbe 
anche  in  parte  rimosso,  affidando  a  tali  distretti  marittimi  una  buona 
parte  delle  stesse  attribuzioni  che  hanno  quelli  militari  per  Fesercito; 
poiché  tra  grincarichi  di  questi  ultimi  vi  è  appunto  quello  di  accer- 
tarsi, mediante  delle  riviste  periodiche,  che  gli  uomini  in  congedo  illi- 
mitato conservino  gli  arnesi  di  corredo  che  secoloro  asportano  quando 
vengono  congedati.  A  tale  scopo,  e  per  meglio  facilitare  queste  rivi- 
ste, si  notano  nei  relativi  fogli  di  congedo  e  libretti  di  deconto  i  di- 
versi oggetti  di  vestiario  che  rimangono  all'indi viduo  congedato. 

È  bensì  vero  che  per  la  gente  di  mare,  la  quale  si  trova  sparsa 
su  tutto  l'estuario  italiano  e  che  in  buona  parte,  per  certi  periodi  di 
tempo,  molte  volte  abbastanza  lunghi,  sta  assente  dal  luogo  di  domi- 
cilio legale,  non  sarebbe  facile  impresa  per  i  distretti  marittimi  lo 
eseguire  tali  riviste,  sia  perchè  sono  in  numero  limitato,  sia  perchè 
trovandosi  gli  individui  presenti  nel  regno  in  punti  discretamente  lon- 
tani dalla  sede  del  distretti,  non  sarebbe  per  loro  agevol  cosa  recar- 
visi per  presentare  alla  rivista  gli  arnesi  di  corredo.  Ma  a  ciò  si  po- 
trà benissimo  rimediare  delegando  le  capitanerie  e  gli  uffici  di  porto 
a  fare  nel  tempo  stabilito  tale  rivista  riguardo  agli  uomini  presenti 
nel  regno  ed  al  loro  ritorno  in  patria  agli  assenti,  stabilendo  all'uopo 
severe  penalità  per  quelli  che  avessero  sciupato  od  alienato  tutti  o 
parte  degli  oggetti  di  vestiario  rimasti  in  loro  possesso  quando  fu- 
rono congedati. 
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Tutto  questo  però,  come  dissi,  non  basta  né  giova  che  in  parte 
Occorre  altresì  aumentare  il  fondo  del  vestiario  nei  magazzini,  del 
quale  buona  parte  va  affidato  ai  distretti. 

Per  aumentare  questo  fondo  non  fa  n.  estieri  di  una  somma  spe- 
ciale da  porsi  nel  bilancio  della  marina,  potendosi  adoperare  per  l'acqui- 
sto di  vestiario  una  parte  degli  stanziamenti  della  categorìa  de'  congedi 
illimitati  dai  quali  se  ogni  anno  bisogna  prelevare  e  restituire  agli  uo- 
mini, cui  si  commuta  il  congedo  illimitato  in  quello  assoluto,  i  loro 
crediti,  ogni  anno  pure  detta  categoria  introita  i  crediti  di  quelli  che 
s'inviano  in  congedo  illimitato.  Sicché  detti  stanziamenti  si  manten- 
gono sempre  ad  una  cifra  costante,  perocché  in  ciascun  anno  in  massima 
é  eguale  il  numero  degli  uomini  che  passano  nella  condizione  di  con- 
gedo illimitato  e  da  questa  in  quella  di  congedo  assoluto.  Il  quale  fatto 
permette  quindi  benissimo  di  usare  una  parte  di  tali  somme  per  mag- 
gior acquisto  di  vestiario,  anche  nella  certezza  che,  attenendosi  ad 
un  tale  sistema,  non  si  presenterà  mai  il  caso  di  dovere  restituire  in 
una  volta  a  tutti  gli  individui  in  congedo  illimitato  i  loro  crediti. 

Istituiti  i  distretti  marittimi  si  potrà  ogni  anno  chiamare  sotto  le 
armi,  presso  gli  stessi,  il  contingente  di  2*  categoria  per  breve  pe- 
riodo di  tempo,  perché  riceva  la  necessaria  istruzione  militare  ma- 
rittima. 

Tale  chiamata  però  dovrebbe  aver  luogo  nella  stagione  estiva, 
allo  scopo  di  poter  vestire  gli  uomini  con  pochissima  spesa,  distri- 
buendo a  ciascuno  solamente: 

1  paio  di  scarpe L.  7,70 

1  cappello  con  nastro »  3,30 

2  corpetti  di  lana »  7,69 

2  camicie  per  fatica »  10,60 

2  calzoni  di  tela »  8,50 

1  muta  completa  di  stoviglie »  0,85 

L.   38,55 


Per  la  branda  converrà  stabilire  nei  singoli  distretti  un  fondo  di 
casermaggio  e  con  questo  provvederne  ciascun  individuo  facendo  pa- 
gare una  tassa  di  centesimi  5  per  ogni  giorno  di  uso,  di  modo  che  cia- 
scuna branda  abbia  a  servire  allo  stesso  scopo  parecchi  anni  e,  quando 
é  logora,  sia  rinnovata  senza  aggravio  del  bilancio. 

L'istruzione  del  marinaro  essendo  più  estesa  di  quella  che  si  im- 
partisce al  soldato  richiede  per  conseguenza  maggior  tempo;  quindi, 
se  per  il  soldato  bastano  40  giorni,  pel  marinaro  occorrono  almeno 
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3  mesi,  dividendoli  in  due  parti,  una  per  le  istruzioni  militari  a  terra, 
l'altra  per  quelle  marinaresche  a  bordo. 

Per  le  prime,  che  potrebbero  essere  di  un  mese,  basterebbe  la 
destinazione  eventuale  di  pochi  ufficiali  e  sott'ufflciali  istruttori  presso 
i  distretti  e  per  la  seconda  basterebbe  servirsi  di  una  o  due  navi  da 
guerra,  se  pure  non  si  creda  più  conveniente  distribuire  i  marinari 
su  tutte  le  navi  armate  della  squadra  permanente. 

Alle  lire  38,55,  somma  del  vestiario  indispensabile  a  ciascun  in- 
dividuo, aggiungasi  la  tassa  per  Fuso  della  branda  del  casermaggio 
(che  a  lire  0,05  al  giorno  per  90  giorni  dà  lire  4,50)  e  si  vedrà  che 
il  debito  di  ciascun  individuo  di  2*  categoria  ascende  a  lire  43,05, 
debito  che  egli  può  benissimo  soddisfare  nei  3  mesi  che  resta  sotto 
le  armi,  colla  ritenuta  sulla  paga  di  lire  12  il  primo  mese  che  sta  a 
terra  e  di  lire  16  gli  altri  due  che  sta  a  bordo. 

Mi  mancano  gli  elementi  per  poter  computare  a  quanto  ascen- 
derebbe la  spesa  occorrente  in  ciascun  anno  per  siffatto  importante 
servizio;  però  da  calcoli  approssimativi  parrai  non  debba  eccedere 
le  200  0  300  mila  lire,  che  sono  ben  poca  cosa  di  fronte  all'immenso 
vantaggio  di  avere,  in  caso  di  guerra,  della  gente  istruita  sotto  le 
armi.  Del  resto,  se  questa  cifra  fosse  troppo  onerosa  per  il  bilancio 
della  marina,  si  potrebbe  a  vantaggio  di  esso  anticipare  di  qualche 
mese  il  congedamento  della  classe  più  vecchia  che  si  trova  sotto  le  armi. 

Ora  perchè  le  idee  premesse  abbiano  ad  avere  nella  loro  appli* 
cazione  utili  ed  efficaci  risultati  occorrerebbe  che  fossero  coordinate 
alle  altre  che  seguono. 

É  condizione  fondamentale  ed  indispensabile  in  un'amministrazione 
seguire  le  norme  in  virtù  delle  quali  abbiansi  ad  ottenere,  coi  minori 
sforzi  possibili,  i  maggiori  e  migliori  risultati.  In  essa  l'utilità  del  com- 
pito parziale  degl'individui  che  ne  fanno  parte  è  inseparabile  dal  sapere, 
dall'intelligenza  e,  ancora  più,  dall'abilità  di  ciascuno,  acquistata  per 
lunga  pratica,  in  un  dato  ramo.  Quindi  una  delle  norme  principali 
dovrebbe  essere,  per  quanto  è  possibile,  l'inamovibilità  del  personale 
amministrativo. 

Nell'amministrazione  della  marina  sonovi  vari  rami  di  servizio, 
uno  dall'altro  sostanzialmente  dissimili,  ai  quali  vengono  alternativa- 
mente chiamati,  ora  per  l'uno,  ora  per  l'altro,  degli  ufflzìali  di  com- 
missariato. Questi  ufficiali,  per  la  maggior  parte  reclutati  fra  giovani 
borghesi  mediante  esami  di  concorso,  secondo  dei  programmi  ne' quali 
non  entra  per  niente  l'amministrazione  della  marina,  cominciano  il 
loro  servizio  senza  neppure  averne  un'idea,  e  quantunque  l'ammini- 
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strazìone  stessa  sia  in  massima  fondata  sul  principio  della  partita 
doppia,  pure  differisce  positivamente  da  quella  commerciale;  sicché, 
addetti  subito  a  qualche  ramo  di  servizio,  hanno  bisogno  prima  di  un 
tirocinio  pratico  per  mettersene  al  corrente  e  quando  vi  sono  riusciti, 
e  l'opera  loro  comincia  ad  essere  proficua,  vengono  rimossi  ed  impie- 
gati in  un  altro  ove  occorre  che  ricomincino  da  capo,  con  quale  danno 
si  può  di  leggieri  immaginare. 

Vi  àono  specialmente  alcuni  rami  di  servizio  a  terra,  pei  quali 
sopratutto  è,  dirò  quasi,  indispensabile  una  certa  inamovibilità  del  per- 
sonale che  vi  è  preposto  ed  escludono  affatto  il  bisogno  d*  individui 
che  hanno  qualità  militari,  come,  ad  esempio,  le  direzioni  dei  lavori, 
quella  di  commissariato  e  Taltra  di  sanità.  Si  potrebbe  perciò  divi- 
dere l'attuale  corpo  di  commissariato  in  due  parti,  rendendo  del  tutto 
civile  quella  destinata  per  gli  accennati  servizi  a  terra  e  fondendola 
con  i  contabili  di  magazzino,  lasciando  com'è  l'altra  destinata  all'am- 
ministrazione a  bordo  del  corpo  reali  equipaggi  dei  distaccamenti  e 
dei  distretti  marittimi. 

Sarebbe  con  ciò  non  solo  raggiunto  lo  scopo,  ma  inoltre  si  avrebbe 
cosi  una  specie  di  divisione  del  lavoro,  condizione  precipua  di  svi- 
luppo e  d'incremento  per  un  migliore  e  più  ordinato  funzionamento 
dell'amministrazione  della  r.  marina;  poiché  venendo  per  essa  limi- 
tate ad  un  più  ristretto  campo  le  cognizioni  amministrative  contabili 
di  ciascun  individuo,  più  perfetta  conoscenza  ed  utilità  si  ricaverebbe 
da  queste  a  vantaggio  del  servizio. 

Inoltre,  mutando  essenzialmente  le  condizioni  del  corpo  reali  equi- 
piiggi,  occorre  un  nuovo  regolamento  per  la  sua  amministrazione  e  con- 
tabilità  in  cui  vi  sia  compresa  anche  quella  dei  distretti,  dacché  l'at- 
tuale non  è  più  possibile. 

E  qui  se,  per  la  mia  poca  esperienza  amministrati  va,  di  fronte 
all'eletto  ingegno  di  molti  ufflziali  superiori,  non  temessi  di  cascare 
in  una  questione  troppo  scabrosa,  per  le  molte  diflScoltà  che  presenta 
e  restarvi  impigliato,  tratterei  del  modo  di  raggiungere  con  esso  lo 
scopo  di  semplificare  sostanzialmente  l'amministrazione  del  corpo  col 
renderla  affatto  indipendente  da  quella  di  bordo;  mi  limiterò  quindi 
ad  esporre  solamente  e  alla  buona  alcune  idee  le  quali  se  potessero 
venir  messe  in  pratica  io  sarei  lieto  pei  vantaggi  che  ne  derivereb- 
bero all'amministrazione  del  corpo  reali  equipaggi  dove  ho  passati 
diversi  anni  della  mia  carriera. 

Nella  Rivista  Marittima  del  settembre  1880  un  mio  egregio  col- 
lega ed  amico  suggeriva  in  proposito  alcune  sue  idee  le  quali,  ben- 


314  SULL*0R6ANIZZAZI0NE  E  AMMINISTRAZIONE 

che  fondate  su  giusti  criteri  e  con  molta  chiarezza  espresse,  forse 
più  di  quanto  riesce  a  me  di  darne  alle  mie,  pure  toccarono  soltanto 
una  semplice  parte  del  servizio  amministrativo  del  corpo  reali  equi- 
paggi e  l'adottarle  non  avrebbe  fatto  che  accrescere  la  farragine  ab- 
bastanza grande  delle  disposizioni  e  circolari  e  dei  decreti  che  modifi- 
cano il  regolamento  del  29  marzo  1842  tuttora  in  vigore,  quantunque 
ridotto  nello  stato  di  un  abito  che  dopo  lungo  uso  è  pieno  di  strappi 
e  toppe  di  diverso  colore,  tra  cui,  essendo  quasi  completamente  spa- 
rita Tanti ca  stoffa,  ve  ne  resta  solo  qualche  piccolissima  parte  che 
mostra  l'orditura  e  la  trama. 

Contrariamente  all'avviso  del  citato  mio  collega,  la  desiderata 
semplicità  consiste  appunto,  secondo  me  e  moltissimi  altri,  nel  fare 
che  il  marinaro  sia  sempre  amministrato  dall'autorità  da  cui  di- 
pende. Le  circostanze  del  servizio  e  le  mutazioni  che  può  fare  in  un 
trimestre  un  marinaro  non  sono  ostacoli  per  ciò.  Prima  di  tutto  è 
erroneo  l'esempio  che  fra  10  individui  presi  a  caso  in  un  ruolo  qua- 
lunque ve  ne  siano  8  che  si  trovino  a  dipendere,  in  un  trimestre,  da 
cinque  o  sei  autorità  diverse;  poiché  se  fosse  esatta  e  costante  que- 
sta proporzione  ne  risulterebbe  che  8000  uomini  in  un  trimestre,  sui 
10000  circa  che  ne  annovera  il  corpo  reali  equipaggi,  non  fareb- 
bero che  passeggiare  l'Italia  da  cima  a  fondo,  ciò  che  non  ha  bisogno 
di  prove  per  dimostrare  che  non  è.  E  poi  il  capitano  di  porto,  il  co- 
mando di  un  distretto  militare  e  il  direttore  di  un  ospedale  civile 
sono  autorità  dalle  quali  il  marinaro  non  dipende  in  nessun  caso,  perchè 
non  si  può  né  si  deve  reputare  dipendenza  la  permanenza  eventuale 
di  qualche  giorno  presso  una  capitaneria  od  un  distretto  militare  per 
aspettare  il  momento  opportuno  di  un  imbarco,  di  proseguire  F  iti- 
nerario di  un  viaggio,  o  per  qualche  altra  causa  presso  a  poco  simile. 

Né  per  il  caso  abbastanza  limitato  e  raro  di  qualche  marinaro 
che  trovandosi  in  licenza  si  ammala  ed  è  costretto  a  ricoverare  in 
uno  spedale  civile  si  può  egli  considerare  come  un  dipendente  del 
direttore  di  detto  nosocomio,  perchè,  se  cosi  fosse,  con  più  ragione 
dovrebbonsi  credere  come  dipendenti  dagli  ospedali  militari  marittimi 
tutti  coloro  che  vi  si  trovano  ricoverati. 

Non  è  cosi  che  deve  interpretarsi  il  fatto  che  il  marinaro  sia  sem- 
pre amministrato  dalVautorità  dalla  quale  direttamente  dipende. 
In  tal  caso  comprenderei  benissimo  le  difficoltà  immense  che  esso  pre- 
senterebbe. Però,  ammesso  per  base  che  il  comando  del  corpo  reali 
equipaggi  e  quello  di  una  nave  sono  le  sole  autorità,  dirò  cosi,  naturali 
del  marinaro,  che  sotto  la  loro  direzione  e  comando  s' instruisce,  si  eser- 
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cita  e  svolge  la  sua  vita  militare  per  quel  periodo  di  tempo  che  le  leggi 
dello  Stato  richiedono  da  lui,  ad  esse  sole  spetta  amministrarlo. 

Stabilito  tale  principio  troveremo  la  via  piana  e  facile  per  rag- 
giungere il  nostro  scopo  \erso  il  quale  un  passo  si  è  pur  fatto  colle 
modificazioni  apportate  nel  1877  al  regolamento  del  1842. 

Un  nuovo  regolamento  quindi  che  ordini  Famministrazione  dei 
corpo  reali  equipaggi,  separando  quella  degli  uomini  imbarcati  dagli 
altri  che  sono  a  terra,  è  un  bisogno  molto  sentito  da  lunga  data  ed 
è  necesssCrio. 

A  compilarlo  si  richiede  molta  competenza  ed  abilità  scientifica, 
nonché  senno  e  tatto  pratico,  ed  una  perfetta  e  chiara  cognizione  del 
congegno  e  deirordinamento  della  marina.  Lontano  perciò  lo  mille 
miglia  dal  voler  suggerire,  per  la  compilazione  di  esso,  norme  che 
la  mia  inesperienza  non  mi  consente  senza  cadere  probabilmente  in 
errori,  mi  permetterò  solo  accennare  di  volo  il  mio  concetto. 

Prima  di  tutto  uscire  dalle  pastoie  del  vecchio  regolamento  del 
1842.  Perocché,  sebbene  questo  sia  uno  dei  migliori  che  abbia  avuto 
la  piccola  marina  di  quel  tempo,  pure  il  volerne  conservare  quello 
scheletro  che  ne  rimane,  non  consono  ai  moderni  progressi  della 
scienza  amministrativa  ed  alle  sostanziali  trasformazioni  subite  dal 
1860  in  qua  dal  corpo  reali  equipaggi,  non  può  non  rendere  difettoso 
il  regolamento  che  sullo  stesso  fosse  plasmato. 

Poi  il  sistema  commerciale  di  contabilità  a  partita  doppia,  in- 
venzione e  gloria  italiana,  diffuso  e  adottato  da  tutto  il  mondo  com- 
merciale, preso  a  base  nelFamministrazione  della  marina  inglese,  che 
si  reputa  la  prima  del  mondo,  dovrebb* essere  la  pietra  angolare  sulla 
quale  far  poggiare  Tedifizio  di  questo  nuovo  regolamento,  del  quale 
costante  mira  del  compilatore  dev*essere  Tuniformità  e  semplicità  in 
tutte  le  sue  parti. 

In  esso  lo  scopo  principale  dev'essere  la  divisione  dei  servizi  a 
terra  e  a  bordo,  istituendo  ciascuno  in  modo  che,  pur  avendo  dei  punti 
di  contatto,  siano  però  costantemente  segnalati  fra  di  loro.  A  rag- 
giungerlo occorrerebbe  innanzi  tutto  evitare,  mercé  apposite  norme, 
Teccessiva  mobilità  del  personale  delle  navi,  egualmente  dannosa  agli 
interessi  dello  Stato  e  dei  marinari,  quante  volte  con  opportune  mo- 
dificazioni alla  legge  sulla  leva  di  mare  non  si  riuscisse  a  stabilire, 
come  nella  marina  inglese,  equipaggi  fissi.  Un  tale  sistema  di  stabi- 
lità ed  inamovibilità  del  personale,  oltre  a  rendere  Famministrazione 
semplice,  uniforme  e  quindi  facile,  tornerebbe  benanco  proficuo  alla 
disciplina  ed  alFistruzione. 
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Il  corpo  reali  equipaggi,  considerato  come  un  semplice  deposito 
di  uomini  per  i  servizi  a  terra  nei  dipartimenti,  e  per  le  prelimi- 
nari istruzioni  delle  reclute,  non  deve  amministrare  che  i  soli  uomini 
sbarcati,  pur  conservando  le  matricole  di  tutti,  per  le  quali  dovreb- 
bonsi  trasmettere  ad  esso  le  variazioni  relative  dalle  navi. 

In  tal  caso  i  pochi  uomini  che  si  trovano  sbarcati  possono  es- 
sere riuniti  solamente  in  tre  o  quattro  sezioni  miste  e  stabilire  a  bordo 
di  ciascuna  nave  armata  una  o  due  sezioni,  a  seconda  del  numero 
deirequipaggio,  per  modo  che  rimbarco  di  un  individuo  non  sarebbe 
altro  che  il  passaggio  da  una  sezione  a  terra  ad  un'altra  a  bordo  e 
verrebbe  regolato  colle  norme  stesse  pel  passaggio  da  una  sezione 
ad  un'altra  a  terra. 

Eliminando  ogni  relazione  che  ancora  esiste  fra  terra  e  bordo, 
consistente  in  voluminosi  stati  di  vestiario  distribuito,  assegni,  ecce- 
denze di  massa  ed  altro,  che  sono  tuttodì  principale  oggetto  d'im- 
mensa mole  di  lavoro  per  le  sezioni,  non  vi  sarà  per  esse  difficoltà 
alcuna  ad  assestare,  il  giorno  stesso  dell'imbarco,  il  conto  personale 
di  un  dato  numero  d'individui. 

Infatti,  se  ben  si  considera,  i  servizi  della  sezione  si  riducono  ad 
amministrare  i  viveri,  le  paghe  ed  il  vestiario  per  i  soli  uomini  pre- 
senti ;  le  quali  paghe,  a  misura  che  vengono  somministrate,  sì  possono 
subito  registrare  nei  conti  personali,  per  modo  che,  essendo  questi  sem- 
pre al  corrente  delle  registrazioni,  al  momento  dell'imbarco  degl'in- 
dividui cui  si  riferiscono,  non  s'ha  altro  a  fare  che  addizionare  le  varie 
partite  che  vi  si  trovano  già  calendate  e  stabilire  i  residui  di  debito, 
o  credito.  Tali  residui  verrebbero  poi  regolati  fra  il  consiglio  a  terra 
e  quello  a  bordo  mediante  conteggi  in  apposito  registro  di  conto  aperto. 
Trattandosi  però  d'imbarcare  l'intero  equipaggio,  all'armamento  di  una 
nave,  il  consiglio  a  terra  compilerebbe  un  prospetto  generale  dei  cre- 
diti e  debiti  che  ha  verso  gli  uomini  che  imbarca  e  che  cede  al  con- 
siglio di  bordo  onde  fare  in  base  allo  stesso  una  sola  operazione  di 
conteggio. 

E  fuori  dubbio  che  un  tale  prospetto  presenterà  costantemente 
un  residuo  che  è  debito  del  consiglio  a  terra,  maggiore  essendo  sem- 
pre il  numero  dei  marinari  creditori  che  debitori,  e  ne  seguirebbe 
per  naturale  conseguenza  che,  cedendo  tale  debito  al  consiglio  di  bordo, 
dovrebbe  allo  stesso  corrispondere  l'equivalente  in  moneta  per  bilan- 
ciare la  partita,  onde  non  fare  che  la  stessa  restasse  accesa  nel  conto 
aperto  per  tutta  la  durata  della  campagna  della  nave,  per  liquidarla 
al  disarmo  di  questa  ;  ma  il  consiglio  a  terra  moneta  non  ne  ha,  per- 
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che  i  fondi  che  il  ministero  gli  somministra,  per  assegno  di  primo 
corredo  agl'inscritti  di  ciascuna  leva  che  si  presentano  sotto  le  armi, 
li  adopera  in  acquisto  di  vestiario  per  fornirne  i  magazzini;  potrà 
quindi  somministrare  alla  nave  tanto  vestiario  per  quanto  è  l'ammon- 
tare del  debito  che  le  cede.  Sarebbe  con  ciò  eliminata  la  difficoltà  del 
vestiario  che,  diventando  in  tal  guisa  proprietà  del  consiglio  di  bordo, 
quello  stesso  lo  conteggerebbe  per  proprio  conto  per  mezzo  della  se- 
zione a  bordo  senza  essere  tenuto  a  risponderne  verso  il  consiglio 
a  terra. 

Con  tale  criterio  parmi  possa  raggiungersi  lo  scopo  della  sepa- 
razione dei.  servizi  amministrativi  a  terra  da  quelli  a  bordo,  i  quali 
resterebbero  perciò  molto  sempliflcati  e  più  semplici  ancora  reste- 
ranno se  vi  concorreranno  altre  opportune  disposizioni,  come  abo- 
lire l'alta  paga  a  bordo  e  stabilire  invece  due  distinte  paghe  per  cia- 
scun grado,  una  minima  da  percepirsi  a  terra  e  l'altra  m^issima  a 
bordo  ;  ridurre  ad  un  più  ristretto  numero  gli  svariati  supplementi 
che  si  pagano  sulle  navi  armate,  per  contabilità,  funzioni  ed  altro; 
sopprimere  gli  assegni  alle  famiglie  degl'imbarcati,  lasciando  che  gli 

stessi  dispongano  come  meglio  credono  degli  averi  che  percepiscono, 

« 

e  conservarli  invece  solamente  per  quelle  navi  destinate  a  lunghe  cam- 
pagne all'estero,  nel  qual  caso  il  consiglio  a  terra,  pagandoli  dietro 
invito  di  quello  a  bordo,  ne  farebbe  oggetto  di  scritturazione  a  debito 
di  questo  in  conto  aperto. 

Al  fin  qui  detto  ancora  molto  vi  sarebbe  da  aggiungere^  special- 
mente sulla  divisione  dell'amministrazione  a  terra  da  quella  a  bordo, 
la  cui  utilità^  e  necessità  è  da  moltissimi  uomini  competenti  ricono- 
sciuta; ma  il  mio  divisamente,  come  dissi,  è  quello  di  accennare  sem- 
plicemente il  criterio  col  quale,  secondo  me,  potrebbe  compiersi  lo 
scopo,  e  confido  di  esservi  riuscito.  Mancherà  forse  al  mio  dire  quella 
diffusione  e  maestria  di  ragionamento  e  di  argomenti  che  l'importanza 
del  soggetto  richiede;  ma  spero  mi  si  vorrà  compatire  in  vista 
della  buona  volontà  della  quale  mi  sento  animato  a  vantaggio  della 
r.  marina  nella  quale  mi  onoro  di  aver  parte. 

• 

Luigi  Con  salvo 
Allievo  Commissario, 
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(Relazione  del  Naval  Advisoby  Boabd  al  ministro  della  m/irina) 


Il  Naval  advisoìy  Board,  convocato  nell'intento  di  raccomandare 
r  immediata  costruzione  di  quel  numero  e  quelle  classi  di  navi  che  pos- 
sano più  probabilmente  ottenere  Tapprovazione  del  congresso  per  sod- 
disfare all'urgente  bisogno  di  navi  adatte  al  servizio  odierno,  è  rimasto 
in  sessione  fin  dall'I  1  luglio  scorso,  ed  ora  presenta  il  seguente  rapporto. 

A  tenore  delle  istruzioni  date  dal  dipartimento  della  marina  il  con- 
siglio era  incaricato  di  determinare:  1°  il  numero  di  navi  che  ora  do- 
vrebbero costruirsi;  2°  la  loro  classe,  le  dimensioni  ed  il  dislocamento; 
3°  il  materiale  e  la  forma  della  loro  costruzione; '4°  la  natura  e  dimen- 
sione delle  macchine  a  vapore  ed  altre  richieste  per  ciascuna;  5°  l'ar- 
tiglieria e  l'armamento  occorrente  a  cistócuna;  6°  l'acconcia  attrezza- 
tura e  guarnizione  di  ciascuna;  7°  la  disposizione  interna  d'ognuna  e 
gli  altri  particolari  che  si  giudicassero  necessari  ed  opportuni  ;  8°  fi- 
nalmente la  spesa  probabile  del  complesso  di  ogni  nave  pronta  pel 
servizio. 

Dopo  un  accurato  esame  delle  intenzioni  e  dello  scopo  di  tali  istru- 
zioni il  consiglio  decise  di  determinare  prima  la  classe,  la  dimensione, 
la  velocità,  l'armamento,  ecc.,  degli  incrociatori  non  corazzati  occor- 
renti ai  bisogni  immediati  del  servizio.  Questa  decisione  era  basata 
sulla  considerazione  che  l'ordine  stabiliva  esplicitamente  che  bisognava 
provvedere  alle  necessità  attuali  ;  le  navi  non  corazzate  in  servizio  ora 
sono  le  sole  incaricate  di  eseguire  il  servizio  della  marina;  le  navi 
non  corazzate  ora  in  servizio  sono  affatto  insuflacienti  per  numero:  e 
per  efiScacia  a  compiere  il  lavoro  che  s'impone  loro  di  continuo. 
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Prendendo  prinaa  di  tutto  in  considerazione  tali  navi,  non  solo  si 
supplisce  in  gran  parte  agli  urgenti  bisogni  dei  servizio,  ma  si  stabi- 
lisce la  base  d'un'efflcace  forza  difensiva  ed  offensiva  in  tempi  di  guerra. 

Namero  di  naTi  non  corazzate  da  costruirsi.  —  Il  primo  passo  del 
consiglio'  nel  determinare  il  numero  di  navi  che  ora  si  dovrebbe  co- 
struire è  stato  quello  di  esaminare  a  fondo  Fattuale  condizione  della 
flotta,  il  numero  di  navi  in  servizio  nelle  squadre,  di  quelle  in  riserva, 
buone  per  dar  la  muta,  la  loro  durata  presuntiva,  la  spesa  per  met- 
terle in  condizione  di  fare  il  servizio  attivo  e  la  loro  relativa  efficacia, 
misurata  dalla  velocità,  dall'armamento,  dimensione,  ecc. 

In  tal  modo  si  potè  conoscere  il  numero  delle  navi  ora  disponi- 
bili e  si  trovò  che  di  61  navi  non  corazzate  da  crociera  ora  sulla  lista 
della  marina  (escludendo  le  torpediniere,  gli  avvisi,  i  rimorchiatori  e 
le  navi  a  vela),  32  soltanto  sono  atte  al  servizio  o  possono  divenirlo 
con  poca  spesa.  Di  queste  32  navi,  24  trovansi  ora  armate  nelle  squa- 
dre, lasciando  una  riserva  di  8  per  la  muta  di  quelle  da  ripararsi,  ecc., 
ossia  il  25  per  cento  del  numero  totale,  mentre  è  generalmente  rico- 
nosciuto che  per  sostenere  la  forza  di  una  flotta  di  legno  occorre  una 
riserva  del  50  per  cento. 

Il  consiglio  è  d'opinione  che,  prendendo  nella  debita  considerazione 
le  varie  esigenze  delle  diverse  squadre,  per  le  operazioni  idrografiche 
e  gli  scandagli,  per  la  protezione  e  per  l'incremento  del  commercio 
americano,  per  le  esplorazioni,  per  la  tutela  della  vita  e  delle  sostanze 
degli  americani  messe  in  pericolo  dalle  guerre  tra  nazioni  estere,  e 
per  sostenere  la  politica  americana  per  motivi  riguardanti  i  governi 
esteri,  occorrono  43  incrociatori  non  corazzati,  continuamente  armati, 
cioè  12  di  più  di  quelli  che  possono  servire  ora  in  caso  della  più  ur- 
gente necessità,  tanto  in  armamento  quanto  in  riserva.  Aumentando 
questo  numero  del  50  per  cento  per  ottenere  una  riserva  di  forza  suf- 
ficiente a  mantenere  l'efl^icacia  della  flotta  si  ottiene  un  totale  di  65 
navi  che  sarebbe  bastante  se  l'attuale  condizione  di  breve  durata  di 
alcune  delle  navi  comprese  non  venisse  presto  ad  indebolirne  effetti- 
vamente il  numero.  Per  soddisfare  a  questa  perdita  il  consiglio  pensa 
di  aggiungere  altre  5  navi  portando  a  70  il  numero  occorrente  ad  ese- 
guire efficacemente  il  lavoro  attuale  della  marina.  Da  questo  numero 
togliendo  le  32  navi  ora  servibili  il  consiglio  è  d'opinione  che  attual- 
mente si  debbano  costruire  38  incrociatori  senza  corazza.  * 

Glasse^  dimensione  e  dislocamento.  —  Nel  determinare  la  classe, 
la  dimensione  e  il  dislocamento  delle  navi  non  corazzate  raccomandate 
dal  consiglio,  la  prima  qualità  che  occorre  perchè  una  nave  sin  vera- 
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mente  efficace  si  è  Tattitudine  a  tenere  una  grande  velocità  in  mare 
per  lungo  tempo.  Il  consiglio  decise  che  nel  giudicare  la  velocità  con- 
veniente alle  navi  non  si  debba  prendere  in  considerazione  quella  che 
si  conosce  comunemente  come  la  massima  celerità  in  acque  tranquille  ' 
ottenuta  sul  miglio  misurato,  giacché  tale  base  è  ingannatrice,  ma  che 
la  velocità  raccomandata  dovrebbe  essere  la  media  velocità  di  navi- 
gazione che  la  nave  può  ottenere  a  tutta  forza. 

Per  mantenere  in  navigazione  un  alto  grado  di  velocità  occorre 
un  forte  peso  di  macchine,  come  pure  una  grande  capacità  di  stiva. 
Queste  sole  esigenze  mettono  un  limite  al  minimo  dislocamento  della 
nave,  mentre  dall'altro  canto  la  necessità  di  stare  nei  limiti  d'immer- 
sione e  di  restringere  tanto  la  lunghezza  e  le  altre  dimensioni  da  per- 
mettere di  maneggiare  con  facilità  la  nave,  nelle  evoluzioni  pongono 
dei  limiti  al  massimo  dislocamento  ed  in  conseguenza  alla  velocità* 

L'opinione  del  consiglio  è  che  la  massima  velocità  in  navigazione 
da  raccomandarsi  per  la  classe  più  grande  di  navi  è  di  quindici  miglia. 

Giacché  i  bisogni  del  servizio  richiedono  una  classe  di  navi  che 
non  peschi  più  di  piedi  9  V2  d'acqua,  e  giacché  una  velocità  in  mare 
di  dieci  miglia  è  la  maggiore  su  cui  si  possa  contare  con  questa  im- 
mersione (dando  il  debito  valore  alle  altre  qualità),  è  opinione  del  con- 
siglio che  dieci  miglia  siano  la  minima  velocità  di  navigazione  da  rac- 
comandarsi nella  misura  delle  dimensioni  delle  navi. 

Il  consiglio  pensa  che  questa  elasse  di  navi,  rappresentata  da  una 
velocità  in  navigazione  di  13  a  14  miglia,  é  utilissima  in  tempo  di  pace 
e  del  massimo  pregio  in  tempo  di  guerra,  e  che  ora  si  debbano  co- 
struire di  tali  navi. 

Le  dimensioni  delle  navi  di  legno  attualmente  in  servizio  ed  in  at- 
tività corrispondono  ad  una  velocità  in  mare  di  1 1  e  12  miglia.  Queste 
velocità  non  sono  giudicate  dal  consiglio  bastanti  pel  servizio  di  guerra, 
né  queste  navi  sono  atte  a  mantenerle  per  regola.  Pure  le  classi  che 
rappresentano  riescono  eccellenti  pel  servizio  ordinario,  e  nelle  ma- 
rine estere  sono  più  completamente  rappresentate  che  le  navi  di  tipo 
più  elevato. 

É  opinione  del  consiglio  di  perpetuare  queste  classi  col  sostituire 
alle  navi  attuali,  a  misura  che  diventano  inservibili,  altre  navi  moderne 
che  avranno  tutte  le  condizioni  di  velocità  richieste.  Essendoci  attual- 
mente un  numero  bastante  di  navi  di  queste  classi  atte  al  servizio  che 
da  esse  si  richiede,  il  consiglio  pel  momento  non  raccomanda  la  co- 
struzione di  altre  navi,  Esso  crede  che  si  raggiungerà  molto  più  ef- 
ficacemente l'economia  raccomandando  che,  dei  38  incrociatori  non 
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corazzati  da  costruirsi,  2  siano  navi  della  velocità  di  15  miglia  e  di 
circa  5873  tonnellate  di  dislocamento;  6  di  14  miglia  con  un  disloca- 
mento di  circa  4560  tonnellate;  10  di  13  miglia  con  circa  3043  ton- 
nellate di  dislocamento  e  20  di  10  miglia  con  un  dislocamento  di  circa 
793  tonnellate. 

Materiale  da  costruzione.  —  Considerando  Tabbondanza  d'ottimo 
legname  attualmente  esistente  nei  cantieri  della  marina,  il  quale  de- 
v'essere utilizzato,  e  ponendo  mente  alTabilità  dei  nostri  lavoranti  del- 
l'Est come  costruttori,  al  loro  bisogno  di  lavoro  e  alla  possibilità  di 
costruire  navi  di  legno  di  non  molta  grandezza  che  siano  salde  ed 
economiche,  si  potrebbero  costruire  le  navi  della  classe  di  10  miglia 
coU'ossatura  di  quercia  e  col  fasciame  e  serrette  di  pino  giallo. 

La  questione  più  difllclle.che  il  Consiglio  doveva  sciogliere  era 
quella  rispetto  al  materiale  più  acconcio  per  la  costruzione  degli  scafi 
delle  navi  di  classi  maggiori.  Da  principio  si  era  deciso,  giacché  la  co- 
struzione di  navi  di  ferro  è  ora  bene  sviluppata  negli  Stati  Uniti,  e 
Teccellenza  ed  economia  di  questo  materiale  trovansi  incontestabil- 
mente  stabilito  da  un  pezzo,  giacché  si  possono  costruire  navi  di  ferro 
colla  certezza  assoluta  della  loro  efficacia,  che  il  consiglio  raccomande- 
rebbe il  ferro  per  materiale  di  costruzione.  Però,  dopo  ulteriori  inda- 
gini,  il  consiglio  s'è  convinto  che,  malgrado  la  maggiore  spesa  dell'ac- 
ciaio come  materiale  di  costruzione  per  le  navi,  la  mancanza  d'espe- 
rienza nella  lavorazione  dei  pezzi  in  acciaio  della  ossatura  delle  navi 
in  questo  paese,  e  lo  stadio  di  esperimento  in  cui  la  costruzione  delle 
navi  in  acciaio  tuttora  trovasi  in  Europa,  questo  metallo  si  raccoman- 
derebbe come  materiale  di  costruzione  pegli  scafi  delle  navi  di  15,  14  e 
13  miglia,  per  le  seguenti  ragioni: 

1*  Il  grande  risparmio  che  si  ottiene  nel  peso  dello  scafo  che, 
rendendo  possibile  a  dimensioni  minori  di  ottenere  eguali  vantaggi, 
compensa  in  gran  parte,  se  non  totalmente,  la  differenza  di  costo  tra 
l'acciaio  e  il  ferro  ; 

2*  L'accresciuta  forza  dello  scafo  e  la  maggiore  sicurezza  contro 
1  danni  degl'incagli  e  delle  lievi  collisioni; 

3*  Il  buon  successo  sempre  crescente  che  si  verifica  nella  costru- 
zione degli  scafi  d'acciaio  in  Europa; 

4'  La  certezza  che  l'acciaio  in  un  prossimo  avvenire  sostituirà 
quasi  interamente  il  ferro  nella  costruzione  delle  navi; 

5*  L'impulso  che  tale  provvedimento  preso  dal  governo  darebbe 
allo  sviluppo    generale   della   fabbricazione   dell'acciaio   in  questo 

« 

paese; 
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6*  La  necessità  che  le  navi  raccomandate,  quando  siano  complete, 
si  trovino  per  ogni  riguardo  eguali,  se  non  superiori,  a  tutte  quelle  della 
loro  classe  nelle  marine  estere. 

Per  la  riputazione  e  pel  vantaggio  materiale  degli  Stati  Uniti  è 
inoltre  di  prima  necessità  che  in  questo  paese,  dove  ogni  altra  industria 
ha  progredito  a  passi  giganteschi,  si  prenda  una  decisione  ardita  per 
riconquistare  sull'Europa  il  nostro  primitivo  prestigio  come  migliori 
costruttori  di  navi  del  mondo. 

Laonde  il  consiglio  pensa  che  le  classi  di  navi  di  15,  14  e  13  miglia 
debbano  costruirsi  completamente  in  acciaio. 

Forma  di  costrazione.  —  La  forma  di  costruzione  delle  navi,  se- 
condo l'opinione  del  consiglio,  dovrebbe  essere  tale  da  poter  avere  dalla 
batteria  un  potente  tiro  per  chiglia»,  e  per  ottenere  ciò  completamente 
si  raccomanda:  che  le  navi  delle  classi  di  15,  14  e  13  miglia  siano  for- 
nite di  mezze  torri  sporgenti  a  prora  ed  a  poppa  e  provvedute  di  por- 
telli rientranti,  tali  da  permettere  il  fuoco  di  càccia  e  di  traverso  ;  che 
si  prendano  le  disposizióni  occorrenti  per  potere  stabilire  a  poppa  un 
cannone  girante  che  possa  far  fuoco  in  ritirata,  per  quartiere  e  di  tra- 
verso ;  che  si  tolgano  via  i  parasartie  e  che  alle  grue  per  le  ancore  di 
vecchio  modello  si  sostituisca  una  grua  girante. 

Il  consiglio  pensa  che  non  convenga  applicare  gli  speroni  di  metallo 
massicci  alla  ruota  delle  navi,  ma  che  la  prora  debba  essere  rinforzata 
per  l'urto.  Esso  reputa  che  tutte  le  navi  debbano  avere  tanti  scompar- 
timenti stagni  quanti  vi  si  possono  mettere  convenientemente  e  che  i 
doppi  fondi  giovano  dove  possono  praticarsi.  Crede  inoltre  che  tutte  le 
navi  debbano  avere  a  prora  un  castello  per  la  difesa  dei  cannoni  caccia- 
tori onde  lasciare  maggiore  spazio  per  l'alloggio  dell'equipaggio  e  per 
rinforzare  e  tenere  asciutta  la  parte  anteriore  della  nave.  Pensa  che  le 
tughe  di  poppa  sono  un  inconveniente  sulle  navi  di  15,  14  e  10  miglia, 
ma  che  possono  fornirsi  alla  classe  di  navi  di  13  miglia;  che  le  navi  di 
15  e  14  miglia  dovrebbero  avere  una  batteria  coperta,  mentre  quelle  di 
13  e  10  avrebbero  un  solo  ponte.  Riguardo  alla  classe  di  14  miglia  si  è 
trovato  che  la  velocità  desiderata  può  ottenersi  con  uno  spostamento 
di  4200  tonnellate,  ma  che  questo  tonnellaggio  non  ammetterebbe  che 
un  solo  ponte,  il  che  implicherebbe  un  sacrificio  d'armamento  di  arti- 
glieria di  quasi  la  metà  di  quello  che  una  nave  di  questa  classe  suole 
portare  ;  inoltre  questo  armamento  ristretto  sarebbe  pure  molto  esposto 
nel  combattimento,  ed  anche  lo  spazio  sarebbe  insufficiente  pel  numero 
d'uomini  da  portarsi.  Fu  deciso  che  il  dislocamento  doveva  essere  au- 
mentato fino  a  4500  tonnellate  per  poter  portare  un  ponte  superiore. 
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realizzando  per  quanto  è  possibile  tutti  i  vantaggi  che  si  possono  aspet- 
tare da  una  nave  di  questa  classe. 

Natura  e  dimensione  delle  macchine.  —  Il  consiglio  è  di  parere 
che  le  macchine  delle  navi  non  corazzate  che  sì  raccomandano  debbano 
essere  del  tipo  composito,  orizzontali,  a  retroazione,  con  una  camicia  ai 
cilindri,  con  condensazione  a  superficie  e  con  valvole  d'espansione  indi- 
pendenti ad  ogni  cilindro;  che  le  caldaie  debbano  essere  del  solito  tipo 
cilindrico,  con  ritorno  sui  fornelli,  e  capaci  di  sostenere  una  pressione 
di  90  libbre;  che  le  eliche  d^bano  in  tutti  i  casi  essere  fisse,  a  quattro 
ali,  di  un  passo  uniforme,  un'elica  per  ciascuna  nave.  Che  tutte  le  mac- 
chine abbiano  a  trovarsi  al  disotto  del  galleggiamento,  ed  inoltre  pro- 
tette da  carbonili  accomodati  all'uopo  ;  che  i  fumaiuoli  delle  navi  di  15, 
14  e  13  miglia  siano  telescopici,  ma  quelli  della  classe  di  10  miglia  di  un 
sol  pezzo,  con  un  congegno  per  poterli  ammainare  ed  assicurare  in  co- 
perta; che  il  fumaiuolo  della  classe  di  10  miglia  faccia  pure  da  ventila- 
tore col  mezzo  d'un  tubo  concentrico  interno  ;  che  in  tutte  le  classi  di 
navi  le  ceneri  siano  gettate  in  un  tubo  di  ferro,  la  cui  estremità  supe- 
riore dall'  interno  del  boccaporto  della  macchina  conduca  a  traverso  il 
fondo  della  nave,  per  evitare  di  trasportarle  a  murata,  per  gettarle  in 
mare  ;  che  tutte  le  classi,  eccettuata  quella  di  IO  miglia,  siano  fornite  di  un 
congegno  del  sistema  più  perfezionato,  a  vapore  od  idraulico,  pel  go- 
verno del  timone  ;  che  Targano  possa  essere  manovrato  tanto  a  vapore 
quanto  a  braccia,  e  che  tutte  le  navi  abbiano  un  completo  sistema  di 
ventilazione. 

Artiglieria  ed  armamento.  —  Il  consiglio  è  di  parere  che,  per  dare 
alle  nostre  navi  un  armamento  tale  da  potersi  affrontare  alla  pari  con 
le  navi  di  linea  estere,  è  di  imperiosa  urgenza  V  introdurre  in  servizio 
un  tipo  degno  di  fiducia  di  cannoni  rigati  fortissimi  a  retrocarica,  i  quali 
abbiano  una  lunghezza  di  anima  di  almeno  26  calibri,  afilnchè  si  svi- 
luppi completamente  la  loro  potenza;  che  si  adoperi  l'acciaio  per  la  loro 
costruzione  a  fine  di  combinare  la  maggiore  forza  e  sicurezza  col  mi- 
nor peso. 

I  calibri  di  8  e  6  pollici  forniscono  la  più  soddisfacente  combina- 
zione di  peso  totale,  di  forza  e  di  numero  di  cannoiii  per  l'armamento 
di  navi  non  corazzate.  Mentre  ogni  cannone  deve  avere  il  maggiore 
campo  di  tiro  possibile,  la  disposizione  della  batteria  dev'essere  tale  da 
evitare  il  bisogno  di  mutar  di  posto  il  perno  di  rotazione,  o  di  traspor- 
tare il  cannone  da  un  portello  all'altro,  e,  quando  sia  possibile,  si  deve 
poter  dare  ai  più  grossi  calibri  della  batteria  il  massimo  comando.  La 
classe  di  navi  di  15  miglia  dovrebbe  portare  359  tonnellate  d'armamento; 
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la  classe  di  14,  miglia,  280  tonnellate  ;  quella  di  13  miglia  161  tonnellate 
e  quella  di  10  miglia  32  tonnellate. 

Considerando  il  rapido  e  completo  sviluppo  d'un  nuovo  sistema  di 
artiglieria,  noto  col  nome  di  cannone  ad  organo  Hotchkiss,  col  quale 
si  tirano  granate  in  acciaio  del  calibro  di  un  pollice  e  mezzo  a  due  e 
tre  quarti,  in  ragione  di  20  a  50  colpi  al  minuto,  col  pezzo  puntato  con 
la  spalla  e  le  granate  capaci  di  forare  i  fianchi  di  qualsiasi  nave  non 
corazzata  a  300  yards,  bisognerebbe  che  i  cannoni  e  gli  equipaggi  delle 
navi  non  corazzate  fossero  protetti,  quand'è  possibile,  non  solo  da  pa- 
rapetti e  da  ponti,  ma  di  più  da  scudi  di  acciaio  o  da  portelli  di  media 
spessezza  per  ripararli  dallo  scoppio  delle  granate  e  dalle  schegge. 

Ogni  nave  in  servizio  dovrebbe  avere  almeno  quattro  cannoni  ad 
organo  per  proteggersi  dagli  attacchi  delle  torpedini  e  per  adoprarli 
in  un'azione  generale  e  nel  servizio  di  terra.  Tutte  le  navi  devono  es- 
sere fornite  di  leggiere  mitragliere  per  servirsene  sia  contro  gli  at- 
tacchi delle  torpedini,  sia  nelle  coìfe  durante  l'azione  generale,  sia  nel 
servizio  di  terra.  Dovrebbe  anche  adottarsi  un  tipo  perfettamente  spe- 
rimentato di  carabine  a  ripetizione. 

In  avvenire  sulle  navi  fornite  di  tughe  di  poppa  è  mestieri  pren- 
dere tali  disposizioni  che  permettano  di  stabilire  a  poppa  un  cannone 
cacciatore  di  calibro  eguale  a  quelli  della  batteria  laterale,  che  possa 
tirare  liberamente  di  poppa,  di  quartiere  e  di  traverso. 

Attrezzatura.— Tutte  le  classi  di  navi  devono  avere  completa  ve- 
latura; la  superfìcie  velica  non  sarà  minore  di  25  volte  l'area  della  se- 
zione immersa;  le  navi  delle  classi  di  15,  14  e  13  miglia  saranno  albe- 
rate a  nave;  quelle  di  13  miglia  a  brigantino.  In  ogni  caso  il  padiglione 
si  manrterrà  senza  parasartie. 

Disposizioni  interne»  —  Il  consiglio  pensa:  che  gli  incrociatori  di 
15  e  14  miglia  devono  avere  un  ponte  di  comando  a  proravia  del  fu- 
maiolo prodiero  ed  un  altro  a  proravia  vicino  all'albero  di  mezzana; 
che  vi  debba  essere  una  torricella  di  comando  connessa  col  ponte  di 
comando  prodiero  e  che  debba  aversi  un  riparo  per  ricoprire  il  timo- 
niere di  poppa  senza  impedirgli  che  vegga  chiaramente  le  vele;  che 
il  locale  per  l'equipaggio  sia  sotto  il  castello,  a  proravia  e  framezzo 
gli  sportelli  rientranti;  che  le  cucine  debbano  essere  in  batteria;  che  i 
camerini  del  quadrato  degli  uffiziali  siano  disposti  in  modo  da  avere, 
per  quanto  è  possibile,  lo  stesso  spazio  di  quelli  prodieri;  che  lo  scom-* 
partimento  a  poppa  del  quadrato  degli  ufflziali  sia  provvisto  di  came- 
rini da  bagno;  che  i  lavatoi  siano  disposti  per  l'alloggio  delle  guardie- 
marina;  che  le  navi  della  classe  di  13  miglia  debbano  avere  un  palco 
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di  comando  a  proravia  del  fumaiolo  connesso  colla  torricella  di  co- 
mando. Le  altre  disposizioni  interne  di  questa  classe  dovrebbero  uni- 
formarsi per  quanto  e  possibile  a  quelle  delle  navi  delle  classi  supe- 
riori. La  camera  degli  uffiziali  e  quella  del  comandante  nella  classe  di 
lo  miglia  comporrebbero  un  solo  appartamento. 

Il  consiglio  crede  che  i  costruttori  navali,  membri  del  medesimo, 
dovrebbero  ricevere  l'ordine  di  preparare  i  piani  di  costruzione  delle 
navi  che  si  raccomandano,  in  conformità  alle  modificazioni  adottate, 
insieme  con  la  specificazione  dei  materiali,  di  modo  che,  a  qualunque 
momento  si  ordini  di  costruire  queste  navi,  non  vi  sia  ritardo  nel  pro- 
curarsi il  materiale  e  principiare  il  lavoro.  I  piani  e  le  specificazioni 
così  preparate  sarebbero  depositate  al  dipartimento  della  marina. 

Per  le  stesse  ragioni  i  disegni  delle  macchine  per  queste  navi  do- 
vrebbero prepararsi  sotto  l'ispezione  degr ingegneri  membri  del  con- 
siglio, 0  di  chi  ne  fosse  incaricato. 

Spesa  per  ciascuna  nave  pronta  pel  servizio.  —  Il  consiglio  è  di 
parere  che  la  spesa  per  ciascuna  nave  delle  varie  classi  costruita  con- 
forme alle  precedenti  raccomandazioni,  completa  e  pronta  pel  servizio, 
siala  seguente,  in  dollari: 


Speciac&zione 

Classe 
di  15  miglia 

Classe 
di  14  miglia 

Classo 
di  13  miglia 

Classe 
di  10  miglia 

Costruzione  dello  scafo 

Macchine 

1040  00(ì 
403  000 
237  000 
100  000 

806  000 

300  000 

180  000 

76  0i)0 

512000 
247  000 
113  000 

5s  oo:) 

90000 
72  000 

Artiglieria 

32000 

Attrezzatura,  eco 

21000 

Totale  .   .   . 

1  780  000 

1422  000 

930000 

'  218  000 

Navi  corazzate.  —  Dopo  maturo  esame  e  discussione  dello  scopo 
degli  ordini  del  ministero,  il  consiglio  decise  di  non  rispondere  in  modo 
determinato  sul  numero,  sulla  classe,  sulle  dimensioni,  ecc.,  delle  navi 
corazzate  occorrenti  per  rendere  la  marina  completamente  efficace, 
per  le  seguenti  ragioni: 

1.  In  tempo  di  pace  le  navi  corazzato  non  sono  necessarie  ad  ese- 
guire l'opera  della  marina  degli  Stati  Uniti.  Quindi  questo  tipo  di  navi 
rimane  fuori  della  categoria  delle  navi  che  il  consiglio  ha  Tordine  di 
raccomandare  ; 

2.  Dev'esserci  un  limite  alla  spesa  che  il  Congresso  è  disposto  a 
concedere  per  le  costruzioni  della  marina  e  questo  limite  è  senza  dubbio 
piuttosto  ristretto.  Non  si  potrebbero  costruire  navi  corazzate  efficaci 
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a  meno  di  3  V2  J^  4  milioni  Tuna,  e  se  si  tentasse  di  determinare  un  nu- 
mero approssimativamente  adeguato  alle  necessità  della  difesa  in  tempo 
di  guerra  il  risultato  sarebbe  certamente  che  non  si  provvederebbe  né 
una  soddisfacente  flotta  non  corazzata  pei  presenti  bisogni  positivi,  né 
un'efllcace  flotta  corazzata  di  difesa  per  le  operazioni  della  guerra; 

3.  Sebbene  le  nostre  corazzate  non  stiano  favorevolmente  a  con- 
fronto  con  quello  delle  nazioni  estere  per  dimensioni,  velocità,  coraz- 
zatura od  armamento,  sono  tuttavia  considerate  come  atte  a  rinforzare 
la  nostra  difesa  dei  porti,  e  questa  forza  può  accrescersi  molto  adot- 
tando dei  mezzi  ausiliari  di  difesa  che  non  esigono  spese  cosi  vistose 
da  impedire  il  completo  sviluppo  della  flotta  non  corazzata; 

4.  L'esperienza  delle  marine  estere  sino  a  questi  ultimi  tempi  ha 
mostrato  che  qualunque  tipo  di  navi  corazzate  si  adotti  diviene  in  uno 
spazio  di  circa  dieci  anni  tanto  scadente  da  riuscire  quasi  inservibile. 
Onde  ovviare,  per  quanto  è  possibile,  a  quest'inconveniente  bisogne- 
rebbe che  il  consiglio  facesse  un  accuratissimo  studio  della  presente 
condizione  e  dello  sviluppo  della  costruzione  delle  navi  corazzate  per 
prevedere  possibilmente  i  progressi  delle  guerre  navali.  Non  solo  si  de- 
vono studiare  i  disegni  esteri,  ma  bisogna  farne  di  quelli  indipendenti, 
modificandoli  e  correggendoli;  bisogna  far  dei  calcoli  ed  esaminare  a 
fondo  i  cambiamenti  radicali.  Il  tempo  concesso  al  consiglio  per  prepa- 
rare r intero  rapporto  è  assolutamente  insufllciente  al  solo  studio  di 
questa  parte  delfargoraento,  per  il  che  non  si  potrebbe  ottenere  un  ri- 
sultato del  tutto  soddisfacente. 

Finalmente  non  si  potrebbe  sviluppare  con  cognizione  alcun  tipo 
di  nave  corazzata  senza  sapere  il  peso  ed  il  calibro  dell*  artiglierìa 
che  deve  armarla.  Un  ostacolo  serio  a  fissare  quest'elemento,  ostacolo 
poco  conosciuto  in  questo  p.iese,  si  è  V  incertezza  positiva  di  potersi 
procurare  attualmente  un  eflScace  armamento  di  nave  corazzata  altri- 
menti che  comperandolo  all'estero,  cosa  che  il  paese  non  permetterebbe. 

Nei  quattro  anni  scorsi  l'aumento  di  potenza  dell'artiglieria  è  stato 
immenso,  tantoché  i  primi  cannoni  da  16  e  17  pollici,  provveduti  per  le 
marine  britannica  ed  itdiana,  si  trovavano  già  antiquati  quasi  prima  di 
lasciare  la  fonderia.  Si  può  asserire  con  altrettanti  verità  che  quasi 
tutti  i  cannoni  rigati  fatti  prima  del  1878  sono  ora  tanto  inferiori  in  forza 
da  non  meritare  che  se  ne  costruiscano  degli  altri.  Sarebbe  decisamente 
inopportuno  di  armare  una  nave  corazzata  da  costruirsi  altrimenti  che 
con  artiglieria  a  retrocarica,  nota  per  l' immensa  sua  potenza,  ma  il  suo 
calibro  non  dovrebbe  essere  inferiore  a'  10  pollici.  È  assai  incerto  se  si 
possa  in  questo  paese  costruire  con  buon  successo  un  cannone  a  retro- 
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carica  d'acciaio  da  10  pollici  e  della  massima  potenza.  Non  manca  l'abi- 
lità per  fare  il  lavoro,  ma  i  fonditori  esitano  a  correre  il  rischio  di  for- 
nire cosi  imponenti  masse  d'acciaio  delle  qualità  volute  senza  la  guida 
di  un'esperienza  preliminare  del  lavoro  ed  altresì  per  la  completa  man- 
canza che  abbiamo  di  stabilimenti  metallurgici  per  produrre  le  masse 
richieste.  Tali  stabilimenti  possono  prontamente  costruirsi,  ma  gl'indu- 
striali vanno  a  rilento  a  fare  tali  spese  se  non  che  fornendo  a  questo 
governo  dei  pesanti  cannoni. 

Non  deve  questa  deficienza  del  paese  cagionare  inutili  apprensioni. 
Si  sono  già  fatti  i  passi  preliminari  per  superare  l'ostacolo  e,  benché  i 
risultati  per  ora  e  per  qualche  tempo  siano  troppo  incerti  perchè  il  con- 
siglio assuma  la  responsabilità  di  raccomandarli,  esso  crede  tuttavia 
che  in  un  prossimo  avvenire  si  potranno  costruire  da  noi  dei  soddisfa- 
centi pezzi  d'artiglieria.  Però  è  opportuno  far  conoscere  al  congresso 
ed  alla  nazione  questa  debolezza  difensiva  del  paese  affinchè  per  inav- 
vertenza non  si  oppongano  ostacoli  ai  tentativi  che  potrebbero  farsi 
per  superarla. 

Coll'astenersi  dal  raccomandare  l'immediata  costruzione  di  navi 
corazzate  il  consiglio  non  si  pronunzia  in  alcun  modo  contro  la  loro  ne- 
cessità in  avvenire.  Tali  navi  sono  assolutamente  richieste  per  la  di- 
fesa del  paese  in  tempo  di  guerra,  e  se  il  congresso  è  disposto  a  votare 
i  fondi  necessari  alla  loro  costruzione  si  possono  progettare  e  costruire 
presso  di  noi  delle  navi  completamente  efficaci. 

Il  consiglio  è  di  opinione  che,  in  ogni  caso,  questo  argomento  debba 
attirare  l' attenzione  più  diligente  degli  ufflziali  di  marina.  Siccome 
all'estero  si  fanno  dei  perfezionamenti,  bisognerebbe  che  il  dicastero 
della  marina  li  studiasse  accuratamente  e  che  degli  esperti  ufficiali 
avessero  la  facoltà  di  rendersi  familiari  gli  ultimi  perfezionamenti,  e 
specialmente  quei  progressi  che  non  sono  compresi  negli  opiflzi  degli 
Stati  Uniti,  di  modo  che  in  caso  d'improvvisa  .necessità  il  paese  sia  pre- 
parato a  porre  subito  mano  alla  costruzione  di  navi  acconcie. 

Arieti.  —  E  opinione  del  consiglio  che  una  delle  più  urgenti  neces- 
sità del  tempo  presente  sia  di  provvedere,  per  quanto  è  possibile,  una 
forte  difesa  navale  delle  coste  e  dei  porti  dello  Stato  in  caso  d' improv- 
viso bisogno.  Giacché  si  è  deciso  di  non  prendere  in  considerazione  le 
navi  corazzate  diveniva  necessario  di  determinare  i  mezzi  ausiliari  di 
difesa  i  quali,  sebbene  non  atti  ad  un'azione  difensiva  cosi  estesa,  pure 
terrebbero  indietro  le  navi  corazzate  nemiche  finché  si  provvedesse  una 
difesa  corazzata.  .  . 

Un  tipo  di  rapidi  arieti  di  facile  maneggio  sarebbe  specialmente 
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vantaggioso  per  la  difesa  marittima  ausiliaria.  Nel  determinare  i  parti- 
colari di  tale  tipo,  il  consiglio  ha  dovuto  regolarsi  interamente  col  pro- 
prio giudizio  riguardo  alle  possibilità,  poiché  l'esperienza  di  questo  tipo  ' 
di  navi  manca  dovunque.  Ma  due  tipi  effettivi  di  tali  navi  servono  a  for- 
mare un  giudizio.  Il  primo  è  un  tipo,  non  ancora  stato  costruito,  dise- 
gn£^to  dal  contrammiraglio  Amin.en  della  marina  degli  Stati  Uniti,  Taltro 
è  il  tipo  dell'ariete  britannico  Polyphemus,  i  cui  principi  corrispondono 
con  quelli  dell'ariete  americano. 

Il  consiglio,  dopo  matura  riflessione,  reputa  che  dovrebbero  ora  co- 
struirsi sul  disegno  proposto  dal  contr'ammiraglio  Ammen  cinque  arieti 
di  acciaio  i  quali  dovrebbero  spostare  circa  2000  tonnellate.  La  spesa 
per  ogni  nave  completa  di  questa  specie  sarebbe  di  500  000  dollari. 

Torpediniere»  —  Un  servizio  di  torpedini  completamente  organiz- 
zato cosi  rispetto  dX personale  come  al  materiale  fornisce  la  difesa  co- 
stiera ausiliaria  più  economica  ed  efficace  che  si  possa  ottenere.  Tale  . 
servizio,  per  essere  completo,  deve  comprendere  non  solo  i  mezzi  di  pro- 
teggere i  canali  ed  i  porti,  ma  estendersi  al  mare  nell'immediata  vicinanza 
della  costa  per  impedire  lo  stabilimento  d' un  blocco,  la  formazione  o  le 
libere  operazioni  di  squadre  ostili  in  qualunque  punto,  o  gli  attacchi 
improvvisi  di  qualche  nave  corazzata  isolata. 

Questa  azione  marittima  è  meglio  eseguita  da  un  tipo  di  cannoniere- 
torpediniere  armate,  oltre  che  di  torpedini,  di  un  potente  cannone; 
questi  bastimenti  devono  essere  atti  a  prendere  il  mare  senza  eccezione, 
avere  una  lunghezza  fra  le  perpendicolari  di  circa  125  piedi,  un  disloca- 
mento di  circa  450  tonnellate  ed  una  velocità  di  non  meno  di  13  miglia. 
Costerebbero  completi  145  000  dollari  ciascuno.  Dovrebbero  ora  costruirsi 
cinque  bastimenti  di  questo  tipo. 

Pel  puro  servizio  di  porto  e  di  canale  si  dovrebbero  costruire  dieci 
bastimenti  di  acciaio  del  tipo  conosciuto  sotto  il  nome  di  torpediniera 
Herresho/f,  di  circa  70  piedi  di  lunghezza  e  di  una  velocità  massima  di 
17  miglia.  La  spesa  per  ognuna  di  queste  torpediniere  sarebbe  di  25000 
dollari. 

Questi  due  tipi  di  torpediniere  dovrebbero  essere  completati  da 
dieci  barche-torpediniere-incrociatrici  di  acciaio  da  usarsi  per  rinforzo 
si  degli  arieti  che  delle  cannoniere  e  torpediniere  ;  esse  avranno  circa 
100  piedi  di  lunghezza,  una  velocità  non  minore  di  21  miglia  all'ora  e 
costeranno  38  000  dollari  ciascuna. 

Totale  delle  navi  da  costruirsi  e  spesa  relatiya» — Due  incrociatori 
non  corazzati  d'acciaio  di  prima  classe,  a  doppio  ponte,  con  un  disloca- 
mento di  circa  5873  tonnellate,  una  media  velocità  di  navigazione  di  15 
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miglia,  una  batteria  di  4  cannoni  da  8''  e  di  21  da  6''  e  della  spesa  di  dol- 
lari 3560000; 

Sei  incrociatori  non  corazzati  d'acciaio,  di  printia  classe,  a  doppio 
ponte,  con  dislocamento  di  circa  4560  tonnellate,  14  miglia  di  velocità  e 
batteria  di  4  cannoni  da  8"  e  15  da  6",  della  spesa  di  dollari  8532000; 

Dieci  incrociatori  non  corazzati  d'acciaio,  di  seconda  classe,  ad  un 
solo  ponte,  con  un  dislocamento  di  circa  3043  tonnellate,  media  velocità 
13  miglia  ed  una  batteria  di  12  cannoni  da  6",  spesa  9  300.000  dollari  ; 

Venti  incrociatori  di  legno  di  quarta  classe,  con  un  dislocamento  di 
circa  793  tonnellate,  media  velocità  10  miglia  ed  una  batteria  di  un  can- 
none da  6"  e  2  da  60  libbre,  spesa  dollari  4  360  000; 

Cinque  arieti  d'acciaio  di  circa  2000  tonnellate  di  dislocamento  e 
13  miglia  di  media  velocità,  spesa  dollari  2  500  000; 

Cinque  cannoniere-torpediniere,  con  un  dislocamento  di  circa  450 
tonnellate,  velocità  in  navigazione  non  minore  di  13  miglia  ed  1  grosso 
cannone  rigato,  spesa  dollari  725000; 

Dieci  torpediniere  da  crociera  di  circa  100  piedi  di  lunghezza,  con 
velocità  non  minore  di  21  miglia  all'ora,  spesa  dollari  380000; 

Dieci  barche-torpediniere  da  porto,  lunghezza  circa  70  piedi,  17  mi- 
glia di  massima  velocità  all'ora,  spesa  dollari  250  000. 

Totale  della  spesa  delle  navi  che  oggi  si  raccomanda  di  costruire, 
dollari  29  607  000. 

Numero  e  tipi  di  navi  ehe  saranno  servibili  fra  otto  anni  secondo 
il  programma  del  consiglio.  —  21  navi  corazzate,  70  incrociatori  non 
corazzati,  5  arieti,  5  cannoniere-torpediniere,  20  barche-torpediniere. 

Il  consiglio  giudica  che  questa  forza  basterà  completamente  per  le 
operazioni  della  marina  in  tempo  di  pace,  anche  considerando  la  posi- 
zione geografica  del  paese  rispetto  alle  grandi  potenze  navali.  Una  di- 
fesa vigorosa  delle  nostre  coste  quando  scoppiasse  improvvisa  la  guerra 
potrà  ottenersi  in  grazia  della  grande  rapidità  con  cui  può  perfezio- 
narsi la  difesa  con  torpedini,  sia  con  quelle  affondate,  sia  col  costruire 
navi-torpediniere,  e  servendosi  dei  nostri  piroscafi  commerciali  conver- 
titi in  corsari.  Tutto  ciò  può  permettere  l'esecuzione  di  provvedimenti 
difensivi  che  possono  essere  di  vitale  importanza  e  tenere  in  soggezione 
un  nemico  marittimo  finché  si  possano  fornire  navi  corazzate  per  com- 
pletare la  difesa  ed  intraprendere  delle  operazioni  offensive. 

Stato  attuale  degli  incrociatori.  —  Dalle  importanti  memorie  an- 
nesse al  rapporto  risultano  i  seguenti  giudizi  sulla  condizione  nelle 
spese  di  restauro  e  sulla  durata  degl'  incrociatori  attualmente  in  ser- 
vizio : 
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•  Prima  classe:  Niagara^  senza  valore;  Franklin,  Colorado,  Mi^^- 
nesota  e  Wabash  in  cattivo  stato  ;  possono  rimettersi  in  condizione  da 
servire  quattro  anni  spendendo  rispettivamente  dollari  140  000,  195000, 
150000,  195  000;  Tennessee,  buono  per  dieci  anni,  di  mantenimento  co- 
stoso e  non  soddisfacente;  Connecticut  e  Florida,  senza  valore;  Netc- 
York,  buono  per  essere  perfezionato  e  da  durare  ventanni  colla  spesa 
di  550000  dollari;  Joioa,  Java,  Àntietdm,  Pennsylvania,  tutti  senza 
valore  e  marci. 

Seconda  classe  :  Susquehanna,  senza  valore;  Powhatan,  buono 
pel  servizio  di  trasporto  e  di  rimorchio;  Trenton  e  Lancaster^  buoni 
per  ventanni;  Congress  e  Worcester,  senza  valore,  marci  ;  Brooklyn, 
Hartford  e  Richmond,  buoni  per  ventanni;  Pensacola,  buono,  con 
100  000  dollari  di  restauri,  per  ventanni;  Alaska,  buono  per  quìndici 
anni  ;  Benicia,  Omaha,  Plymouth,  Luckawanna  e  Ticonderoga,  tutti 
buoni  per  quindici  anni,  ma  esigono  restauri  del  costo  di  dollari  175  000, 
299000,  255  000,  150  000,  150  000  ;  Yandalia,  nuovo  e,  con  dollari  20  000 
di  restauri,  buono  per  ventanni;  Canandaigua,  senza  valore;  Monon- 
gahela,  buono  per  quindici  anni  mediante  dollari  135000  di  restauri; 
Shenandoah,  buono  per  dieci  anni. 

Terza  classe,  Juìnata  ed  Ossipee,  buoni  per  ventanni;  Quinnc" 
baug,  Swatara,  Galena  e  Marion,  nuovi,  in  buon  ordine  e  buoni  per 
quindici  anni;  Mohican,  da  ripararsi  con  la  spesa  di  dollari  50 000  e 
Iroquois  con  dollari  25  000,  buoni  per  venti  e  quindici  anni  rispetti- 
vamente; Wachusett,  buono  per  dodici  anni;  Wyoming,  da  condan- 
narsi; Tuscarora,  da  ripararsi  per  dollari  65000,  buono  per  15  anni; 
Kearsarge,  Adams,  Alliance,  Essex,  tutti  buoni  per  quindici  anni;  En- 
terprise,  nuovo  con  dollari  40  0C10  di  restauri,  buono  per  quindici  anni; 
Nipsic,  Ashnelot  e  Monocacy,  in  buon  ordine  per  vent*anni;  Narra- 
gansett,  senza  valore;  Alert,  Ranger,  Yantic,  in  buono  stato  per  ven- 
tanni; Kansas,  Saco,  Nyack,  Shaiomut,  non  atti  a  restauri. 

Ricapitolazione.  — Servibili  colle  solite  spese:  prima  classe  1  ;  se- 
conda classe  9;  terza  classe  21  ;  quarta  classe  1.  Totale  32;  servibili  con 
spese  straordinarie  5  di  prima  classe  e  6  di  seconda  classe. 

Rapporto  del  Sotto-comitato  del  Consiglio  navale 
sull'artiglieria  per  la  marina. 

Disegni  di  cannoni.  —  Attualmente  nel  servizio  non  esistono  can- 
noni più  grandi  dei  cannoni  da  palischermi  che  per  forza  ed  efficacia 
stiano  in  confronto  coi  calibri  corrispondenti  della  nuova  artiglieria 
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estera.  La  nostra  artiglieria  consiste  principalmente  nei  cannoni  lisci, 
coiraggiunta  d'un  ristretto  numero  di  cannoni  rigati  ridotti  dai  vecchi 
pezzi.  Di  questi  i  lisci  sono  affatto  fuori  d'uso  ed  i  cannoni  ridotti,  ben- 
ché abbastanza  forti  per  gli  usi  ordinari,  non  ammettono  grosse  ca- 
riche. 

Lo  sviluppo  dell'artiglieria  in  Europa  ha  raggiunto  un  punto  tale 
che  non  si  considera  come  completamente  efficace  alcun  cannone  che 
.non  dia  al  suo  proietto  una  velocità  iniziale  di  almeno  1600  piedi,  senza 
perciò  oltrepassare  quella  che  è  giudicata  la. media  pressione  della 
polvere. 

Per  tenere  queste  pressioni  entro  limiti  sicuri  bisogna  adoperare 
polveri  lente,  ed  affinchè  queste  polveri  sviluppino  le  grandi  velocità 
necessarie,  la  carica  dev'essere  grossissìma  e  pesare  un  terzo  o  la  metà 
del  proietto.  La  grande  quantità  di  polvere  da  bruciare  e  la  necessità 
*di  bruciarla  completamente. nell'anima  del  cannone  richiedono  una  lun- 
ghezza di  anima  molto  maggiore  di  quella  dei  calibri  lisci  o  di  quelli 
rigati  fabbricati  nei  primi  tempi.  Dopo  avere  esaminato  i  risultati  de- 
gli ultimi  esperimenti  eseguiti  in  Europa  siamo  d'opinione  che  la  lun- 
ghezza di  anima  debba  essere  almeno  di  26  calibri,  perchè  i  nostri 
cannoni  eguaglino  in  potenza  i  migliori  cannoni  esteri  dello  stesso  ca- 
libro. La  massima  velocità  iniziale  che  si  possa  ottenere  con  cannoni 
di  limitata  forza  e  lunghezza  come  i  nostri  rigati  ridotti  è  minore  di 
1500  piedi.  I  cannoni  esteri  d'acciaio  e  compositi  con  una  lunghezza  di 
anima  fra  i  25  ed  i  30  calibri,  servendosi  delle  stesse  qualità  di  polvere 
che  usiamo  ora,  danno  ai  loro  proietti  velocità  superiori  a  1700  piedi 
e  raggiungono  talvolta  i  2000  piedi.  In  breve  la  forza  attuale  del  can- 
none è  del  20  al  00  %  maggiore  della  nostra.  Per  conseguenza  noi  rac- 
comandiamo la  costruzione  d'un  nuovo  tipo  di  cannone  rigato  lungo  al- 
meno 26  calibri  e  di  forza  bastante  da  resistere  alle  pressioni  di  cariche 
d'un  terzo  o  della  metà  del  peso  del  proietto. 

Per  quanto  possa  migliorarsi  la  qualità  delle  polveri  lente,  gli  sforzi 
cui  sono  assoggettati  i  cannoni  saranno  sempre  grandissimi  e  la  strut- 
tura dev'essere  proporzionata  ai  medesimi.  Il  peso  di  artiglieria  per  una 
nave  da  guerra  è  tutt'altro  che  una  piccola  parte  del  dislocamento  to- 
tale, per  il  che  ogni  libbra  che  si  risparmia  nella  costruzione  del  can- 
none, al  di  là  del  peso  assolutamente  necessario  per  resistere  alla  pres- 
sione, è  cosa  d'importanza  fornendo  l'opportunità  di  aumentare  la  forza 
totale  dell'armamento.  Per  questa  ragione  raccomandiamo  di  scegliere 
l'acciaio  per  metallo  dei  nuovi  cannoni,  giacché  questo  dà  la  maggiore 
forza  combinata  col  minor  peso. 
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Lo  spazio  concesso  alla  manovra  dei  cannoni  a  bordo  delle  navi  è 
necessariamente  limitato  a  tal  punto  che  l'aumento  di  lunghezza  dei 
pezzi  renderà  difficile,  se  non  impossibile,  l'uso  per  le  batterie  sui  fian- 
chi di  quelli  che  si  caricano  per  la  bocca. 

Inoltre  la  scelta  di  un  buon  sistema  di  pezzi  a  retrocarica  permette 
l'applicazione  di  mezzi  semplici  e  sicuri  per  centrare  il  proietto  nell'a- 
nima, aumentando  cosi  la  precisione  di  tiro  e  sopprimendo  il  vento  in 
modo  che  la  forza  della  polvere  sia  completamente  utilizzata  sul  pro- 
ietto. Quindi  raccomandiamo  che  i  nuovi  cannoni  siano  a  retrocarica. 

Per  decidere  sui  calibri  di  cannoni  più  efficaci  per  Je  navi  non  co- 
razzate si  considera  che  il  primario  intento  da  ottenersi  si  é  di  graduare 
i  calibri  in  modo  che  la  batteria  sia  atta  a  dare  un  effetto  almeno  eguale  • 
a  quello  di  navi  estere  simili.  Poiché  la  forza  penetrativa  dei  proietti 
oblunghi  è  tanto  superiore  alla  facoltà  di  resistenza  delle  navi  non  co- 
razzate si  giudica  che,  nella  distribuzione  della  batteria,  si  debba  dare 
maggior  peso  al  numero  dì  pezzi  anziché  al  calibro.  Al  tempo  stesso, 
giacché  si  debbono  prendere  provvedimenti  per  la  difesa  delle  coste, 
per  azioni  a  lunga  distanza  e  per  conflitti  possibili  con  navi  corazzate, 
le  batterie  devono  possedere  nei  singoli  cannoni  una  forza  maggiore 
di  quella  che  occorrerebbe  in  un  duello  con  una  nave  di  classe  simile. 
Dopo  avere  esaminato  la  composizione  delle  batterie  portate  dalle  navi 
estere  non  corazzate,  formando  batterie  di  diversi  calibri  e  confrontan- 
dole e  studiando  le  forze  e  la  potenza  dei  vari  calibri,  raccomandiamo 
per  l'armamento  delle  nostre  navi  non  corazzate  1  nuovi  cannoni  del 
calibro  di  8"  e  di  6". 

Vista  l'eccellenza  completamente  accertata  dei  cannoni  ad  organo 
Hotchkiss  per  la  difesa  contro  torpedini,  pel  servizio  dei  palischermi  ed 
'in  generale  tanto  pei  combattimenti  navali  quanto  per  quelli  a  terra, 
raccomandiamo  che  questi  od  altri  cannoni  di  tipo  simile  formino  parte 
dell'armamento  di  tutte  le  navi  non  corazzate.  Per  le  stesse  ragioni  rac- 
comandiamo che  dei  buoni  tipi  di  mitragliere,  di  carabine  a  ripetizione 
e  di  pistole  a  rivolta  formino  pure  parte  dell'armamento  di  tutte  le  navi 
non  corazzate. 

Sommarlo  dei  disegni  dei  cannoni  raccomandati •  —  1^  cannoni  ri- 
gati d'acciaio  a  retrocarica  di  iron  meno  di  26  calibri  di  lunghezza  e  di 
8"  e  6"  di  calibro;  2**  cannoni  ad  organo;  3°  mitragliere;  4°  carabine  ri- 
gate a  ripetizione;  5"  pistole  a  rivolta. 

Disposizione  dell'artiglieria.  —  In  questi  ultimi  anni  fu  molto  di- 
scusso dagli  ufficiali  di  marina  intorno  ai  vantaggi  ed  ai  danni  dei  com- 
battimenti di  punta  e  come  corollario  sullo  sviluppo  o  trascuranza  del 
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fuoco  per  chìglia.  A  nostro  avviso,  qualunque  sia  la  superiorità  di  certi 
metodi  d*attacco,  lo  scopo  nella  distribuzione  della  batteria  d'una  nave 
dovrebbe  essere  di  darle  il  maggiore  possibile  campo  di  tiro  tutt'air  in^ 
torno.  Nessun  comandante  può  con  certezza  scegliere  il  suo  metodo  di 
entrare  in  azione,  né  può  averne  la  completa  direzione  una  volta  co- 
minciata. Quindi  la  sua  batteria  dovrebbe  essere  cosi  disposta  da  dargli 
buona  forza  in  tutte  le  direzioni,  lasciandolo  libero  nella  scelta  delle 
manovre  ed  evitando  il  più  disastroso  dei  mali,  nel  caso  che  la  nave 
sia  smantellata  nel  combattimento,  quello  d'avere  un  angolo  morto  in 
cui  il  nemico  può  impunemente  restare  ed  imporre  la  resa. 

Pel  mezzo  d'una  semplice  proiezione  grafica  riesce  possibile  di  con- 
frontare le  diverse  batterie  e  disposizioni  e  di  assicurarsi  del  vero  va- 
lore rappresentato  dal  peso  del  metallo  lanciato  e  dal  numero  dei  pezzi. 
Ci  siamo  serviti  di  questo  metodo  per  disporre  le  batterie  da  noi  rac- 
comandate. Una  linea  orizzontale  si  divide  in  sedici  parti  eguali  che 
rappresentano  i  rombi  di  vento  rilevati  dal  centro  della  nave  e  con- 
tati da  prora  dritto  fino  a  poppa  dritto. 

Da  un'estremità  dì  questa  linea  si  abbassa  una  verticale  divisa  in 
parti  eguali  che  rappresentano  a  piacere  o  il  numero  dei  cannoni  o  le 
libbre  di  metallo  lanciato.  Avendo  disposto  la  batteria  in  un  modo,  la 
sua  forza  e  le  differenti  direzioni  in  cui  fa  fuoco  possono  essere  rap- 
presentate entro  queste  linee  od  assi  e  tosto  confrontate  con  un'altra 
disposizione. 

Il  peso  accordato  dal  consiglio  per  le  navi  della  classe  di  15  mi- 
glia è  di  352  tonnellate.  Se  tutti  i  pezzi  d'una  batteria  fossero  dello 
stesso  calibro,  il  numero  che  si  avrebbe  disponìbile  si  calcolerebbe  di- 
rettamente. Cosi,  per  esempio,  si  scelgano  due  batterie,  ciascuna  d'un 
solo  calibro:  quello  di  6  pollici  come  il  più  basso  ammissibile  e  quello 
di  8"  come  superiore,  per  rispondere  ai  bisogni  delle  navi  non  corazzate 
nei  combattimenti.  Poste  queste  due  batterie  se  ne  forma  una  terza  mi- 
sta dei  calibri  di  6''  8^'  in  modo  da  combinare  le  bontà  delle  due  altre  e 
dare  alla  nave  la  massima  possibile  portata  di  tiro. 

Batteria  N,  i.  XXXI  pezzi  da  6";  peso  totale  355  tonnellate;  ponte 
di  batteria,  XVIII  cannoni  sui  fianchi;  coperta,  II  cannoni  ai  portelli 
rientranti  di  prora,  II  cannoni  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  cannoni 
nelle  mezze  torri  poppiere,  VI  cannoni  sui  fianchi,  I  cannone  girante  di 
ritirata. 

Batteria  N.  2.  XII  cannoni  da  8'';  peso  totale  347  tonnellate;  ponte 
di  batteria.  Vili  cannoni  sui  fianchi;  coperta,  II  cannoni  nelle  mezze 
torri  prodiere,  II  cannoni  nelle  mezze  torri  poppiere. 
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Batteria  N.  3.  XXI  pezzi  da  &\  4  da  8";  peso  totale  358  tonnellate  ; 
ponte  di  batteria,  XVIII  pezzi  da  6"  sui  fianchi;  coperta,  II  pezzi  da  6" 
nei  portelli  di  prora  rientranti,  II  pezzi  da  8"  nelle  mezze  torri  prodiere, 
Il  pezzi  da  8"  nelle  mezze  torri  poppiere,  I  pezzo  girante  da  6"  in 
ritirata. 

L'esame  della  figura  I  mostra  che,  combinando  con  giudizio  i  cali- 
bri da  6''  ed  8^'  il  peso  del  metallo  scagliato  in  qualunque  direzione  é 
maggiore  di  quello  che  sarebbe  scagliato  con  Tuna  o  con  l'altra  delle 
batterie  d'un  solo  calibro  ;  mentre  il  numero  di  cannoni  pei  tiri  di  prora 
di  fianco,  di  quartiere  e  di  poppa  è  tanto  grande  quanto  potrebbe  es- 
serlo col  calibro  leggiero.  Il  tiro  di  traverso  dà  un'eccellente  combina- 
zione di  peso  del  metallo  e  numero  di  pezzi  ;  quanto  all'esposizione  dei 
cannoni  sul  ponte  scoperto  al  fuoco  di  moschetteria  e  delle  mitragliere 
si  considera  che  i  due  cannoni  di  prora  possono  e  debbono  essere  co- 
perti da  un  castello.  É  facile  proteggere  i  pezzi  nelle  mezze  torri  con 
leggieri  scudi  d'acciaio  che  non  peserebbero  più  di  tre  quarti  di  ton- 
nellata per  cannone,  o  col  dare  un  maggior  peso  addizionale  di  3  ton- 
nellate per  l'armamento.  Il  solo  cannone  di  poppa  rimarrebbe  senza 
difesa.  • 

Raccomandiamo  quindi  la  batteria  N.  3  come  la  più  efiScace  pel  peso 
accordato.  Per  dare  un'  idea  giusta  del  suo  valore  in  confronto  cogli 
armamenti  corrispondenti  di  navi  straniere  diamo  il  diagramma  che 
mostra  la  forza  relativa  delle  batterie  delia  fregata  inglese  Shah,  della 
fregata  francese  Tourville  e  della  batteria  N.  3  (V.  fig.  2). 

Shah.  Dislocamento,  6040  tonnellate;  ponte  di  batteria,  XYIII  pezzi 
da  6''  sui  fianchi  ;  in  coperta,  I  cannone  da  prora  da  8^',  I  cannone  da 
poppa  da  8",  VI  da  6"  sui  fianchi;  peso  totale  dei  pezzi,  affusti  e  cento 
cariche  354  tonnellate  o  il  5,9  Vo  ^^1  dislocamento. 

Tourville.  Dislocamento  5345  tonnellate  ;  batteria,  XIV  pezzi  da  5" 
e  mezzo  sui  fianchi  ;  ponte  scoperto,  I  cannone  da  prora  da  pollici  7  V2» 
II  pezzi  da  pollici  7  V2  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  pollici  7  7»  nelle 
mezze  torri  del  centro,  II  da  pollici  7  V2  nelle  mezze  torri  poppiere; 
peso  complessivo  dei  cannoni,  affusti  e  cento  cariche,  233  tonnellate,  os- 
sia 4,4  %  del  dislocamento. 

American.  Dislocamento  5768  tonnellate;  batteria,  XVIII  pezzi 
da  6"  sui  fianchi;  coperta,  II  cannoni  da  prora  da  &\  Il  da  8"  nelle 
mezze  torri  prodiere,  due  da  8"  nelle  mezze  torri  poppiere,  I  cannone 
girante  a  poppa  da  6";  peso  complessivo  dei  cannoni,  affusti  e  cento  ca- 
riche, 313  tonnellate,  ossia  5,4  ^/^  del  dislocamento. 

Nota.  —  La  batteria  del  Tourville  non  solo  è  inferiore  in  nu- 
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mero  e  peso  di  metallo  scagliato  alla  batteria  N.  3,  ma  i  cannoni  sono 
inferiori  di  potenza  ai  pezzi  attuali  da  &'  dello  Shdh  ed  ai  cannoni 
d^  %''  da  noi  proposti.  Se  si  sostituiscono  cannoni  lunghi  d*acciaio,  il 
percento  del  peso  di  dislocamento  sarà  aumentato  a  4,9,  restando  im- 
mutato il  peso  del  metallo  scagliato  ed  il  numero  dei  pezzi. 

Decisa  questa  disposizione  di  batteria  si  tenne  un  consulto  col 
sotto-comitato  di  costruzione  per  assicurarsi  se  esistessero  ostacoli 
a  stabilirla  sui  ponti  della  nave.  Si  é  trovato  che,  mentre  un  aumento 
di  52  tonnellate  nel  dislocamento  pareva  necessario,  il  comitato  non 
aveva  provveduto  ad  un  casseretto  di  prora,  e  lo  spazio  libero  nella 
batteria  coperta  non  ammette  18  pezzi  di  fianco,  e  si  raccomandò  una 
diminuzione  di  60  tonnellate  nel  peso  dell'armamento.  Tali  cangia- 
menti  alterano  seriamente  la  forza  della  batteria  e  mentre  insistiamo 
perchè  si  ritenga  il  N.  3,  se  possibile,  abbiamo  progettato  una  bat* 
teria  modificata  (N.  4)  ed  una  batteria  alternata  (N.  5)  che  noi  sotto- 
poniamo airesame  del  consiglio. 

Batteria  N,  4.  Ponte  di  batteria,  XVI  cannoni  da  6"  sui  fianchi; 
coperta,  I  cannone  da  6'^  girante  a  prora,  I  da  &'  simile  a  poppa,  II  da  8'^ 
nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  Q"'  nelle  mezze  torri  poppiere,  II  da 
6"  sui  fianchi. 

Batteria  N.  5.  Ponte  di  batteria,  XVI  cannoni  da  6''  sui  fianchi  ; 
coperta,  I  da  Q"  girante  a  prora,  I  da  &'  simile  a  poppa,  II  da  8^'  nelle 
mezze  torri  prodiere,  II  da  8''  nelle  mezze  torri  poppiere,  II  da  &'  sui 
fianchi. 

Il  cangiamento  meno  ammissibile  del  N.  4  è  la  diminuzione  della 
forza  per  la  perdita  di  due  pezzi  da  8'^  Mentre  nel  N.  3  due  pezzi  da 
8  pollici  sono  in  azione  in  quasi  tutti  i  tiri,  il  N.  4  ne  concede  soltanto 
uno,  fuori  che  nel  tiro  dritto  di  prora  ove  ne  ha  due  ;  nei  tiri  di  poppa 
e  di  quartiere  non  ce  n'è  alcuno.  S'è  fatto  un  tentativo  nel  N.  5  per  ri- 
mediare a  questo  molto  serio  inconveniente,  ma  ciò  si  ottiene  a  danno 
del  deposito  di  carbone. 

Si  propone  di  prendere  dal  peso  del  carbone  un  peso  eguale  per 
il  sopraccarico  richiesto  per  portare  cannoni  da  8^'  nelle  torri  di  poppa. 
Nel  far  ciò  si  porta  una  riduzione  nella  forza  del  vapore  della  nave,  da 
giorni  5  Ve  (a  tutta  forza)  a  5  giorni,  e  da  miglia  4600  (a  10  miglia  al- 
Fora)  a  miglia  4300. 
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TìlREZIONE 


Batteria  N.  3 


Numero 

(lei 

pezzi 


Peso 

del 

metallo 


Battekia  N.  4 


Numero 

dei 

pezzi 


Peso 

del 

metallo 


Batteria  N.  5 


Numero 

dei 

pezzi 


Peso 

del 

metallo 


Da  prora  dritto  a  *  /o  quarta  dalla  prora 
Da       ij.2  quarta  a    o         quarte 
»      5        quarte  ad  8^/2       » 
»      8  </2       »     adii  » 

»    11  »      a  15  1/2        » 

»    15  I/2       »      a  poppa  dritto 


libbre 

libbre 

4 

54» 

3 

474 

3 

2 

274 

2 

274 

2 

13 

1214 

13 

1088 

13 

12 

1140 

13 

1088 

13 

2 

274 

2 

148 

2 

3 

474 

3 

222 

3 

libbre 
474 
274 
1214 
1214 
274 
474 


Il  peso  concessoci  dal  consiglio  per  rarmamento  delle  navi  della 
classe  di  14  miglia  è  di  220  tonnellate.  Furono  scelte  per  confrontarle  tre 
batterie  come  prima.  La  prima  quella  rappresentata  attualmente  sul 
Trenton,  sostituendo  i  nuovi  cannoni  in  acciaio  a  quelli  ridotti.  Le  altre 
due  batterie  erano  miste  da  8"  e  6". 

Batteria  del  Trenton.  IX  pezzi  da  8";  ponte  di  batteria,  VI  da  8" 
sui  fianchi  ;  coperta,  II  da  8"  giranti  a  prora,  I  a  poppa  da  8"  simile. 
L'attuale  batteria  del  Trenton  è  di  XI  pezzi  da  8".  La  sostituzione  di 
lunghi  cannoni  in  acciaio  esige  la  diminuzione  di  due  pezzi  per  tenere 
lo  stesso  peso. 

Batteria  N.  2.  II  cannoni  da  8",  XVI  da  6";  ponte  di  batteria,  XII 
da  6''  sui  fianchi;  ponte  scoperto,  I  da  8''  girante  a  prora,  II  da  6''  nelle 
mezze  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle  mezze  torri  poppiere,  I  da  8"  girante 
a  poppa. 

Batteria  N.  3,  II  cannoni  da  8'',  XVII  cannoni  da  6";  ponte  di  bat- 
teria, XII  da  &'  sui  fianchi;  coperta,  II  cannoni  da  6'"  a  prora,  II  da  8 
nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle  mezze  torri  poppiere,  I  da  6 
girante  a  poppa. 

La  fig.  3  mostra  V  inferiorità  del  trenton  confrontando  la  sua  bat- 
teria con  quella  degli  altri  di  non  maggiore  portata.  La  batteria  N.  2 
possiede  il  vantaggio  di  due  cannoni  da  8  pollici  per  Fazione  di  fianco, 
ma  nella  batteria  N.  3  i  due  cannoni  da.8''  sono  servibili  pel  combatti- 
mento di  prora,  dove  si  pensa  che  i  colpi  pesanti  ed  ì  lunghi  tiri  sono 
più  necessari  ;  ì  cannoni  sono  montati  sopra  sezioni  della  nave  ben  pog- 
giate sull'acqua  e  i  due  cannoni  da  Q''  a  prora  sono  di  molto  minor  peso 
di  un  solo  pezzo  da  8'',  cosi  questa  divisione  della  batteria  ò  meglio  di- 
stribuita riguardo  agli  sforzi  sulle  sezioni  non  bene  poggiate  sull'acqua. 
I  cannoni  giranti  del  N.  2  non  possono  essere  protetti  dagli  spari  di 


// 


// 
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piccole  armi,  mentre  i  cannoni  di  prora  dei  N.  3  sono  fatti  per  andare 
sotto  un  casseretto  di  prora. 

Raccomandiamo  quindi  la  batteria  N.  3  come  la  più  efllcace  col  peso 
accordato.  Nel  caso  della  classe  di  15  miglia  abbiamo  un  diagramma 
per  mostrare  la  forza  relativa  della  fregata  inglese  Boadicea,  della  fre- 
gata tedesca  Leipsig  e  della  fregata  americana  di  14  miglia. 

Il  dislocamento  della  Boadicea  è  di  4140  tonnellate;  ponte  coperto, 
XVI  pezzi  da  7"  sul  fianco;  ponte  scoperto,  I  da  7"  girante,  I  da  7"  da 
poppa  simile;  peso  complessivo  dei  cannoni,  affusti  e  100  cariche,  2C.3 
tonnellate,  cioè  il  6,3  %  del  dislocamento. 

Leipsig.  Dislocamento  3925  tonnellate;  ponte  coperto,  X  pezzi  da 
fi-S"  sul  fianco;  ponte  scoperto,  I  pezzo  da  6-8"  a  prora  girante,  I  da 
6-8"  a  poppa;  peso  complessivo  come  sopra,  181  tonnellate,  cioè  il  4,9  ^/o 
del  dislocamento. 

Americin.  Dislocamento  4269  tonnellate  ;  ponte  coperto,  XII  pezzi 
da  6"  sul  fianco;  ponte  scoperto,  Il  cannoni  da  6" a  prora,  II  da 8"  nella 
mezza  torre  prodiera,  II  da  6"  nella  mezza  torre  poppiera,  I  da  6"  gi- 
rante a  poppa;  il  peso  complessivo,  come  sopra,  229  tonnellate,  cioè 
il  5,4  o/q  del  dislocamento. 

La  batteria  della  flg.  4  era  disegnata  per  una  nave  con  batteria  co- 
perta, credendo  intenzione  del  consiglio  che  la  classe  fosse  simile  per 
tipo  alle  navi  estere  della  classe  corrispondente  ed  al  Trenton.  Però 
abbiamo  trovato  che  nel  disegno  preparato  dal  comitato  costruttore, 
mentre  era  stato  concesso  un  aumento  di  dislocamento  di  23  tonnellate, 
la  nave  aveva  un  solo  ponte,  senza  casseretto  di  prora,  e  che  il  peso 
dell'armamento  era  stato  scemato  di  37  tonnellate,  obbligando  cosi  a 
rimodellare  la  batteria.  Come  per  le  altre  classi  abbiamo  preparato  una 
batterìa  N.  4  modificata  ed  una  N.  5  alternata  da  sottoporsi  airesame 
del  consiglio. 

Batteria  N.  4, 1  pezzo  da  6"  a  prora  girante,  I  da  6"  simile  a  poppa, 
II  da  8"  nelle  mezze  torri,  II  da  6"  nelle  torri  poppiere,  VI  da  6"  sul 
fianco. 

Batteria  N.  5. 1  pezzo  da  6"  girante  a  prora,  I  da  6"  simile  a  poppa, 
II  da  8"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  8"  nelle  mezze  torri  poppiere, 
VI  da  6"  sul  fianco. 

Giova  osservare  che  la  batteria  N.  4  difetta  d'efidcacia  per  la  per- 
dita di  due  pezzi  da  8"  per  tiri  di  quartiere,  di  traverso  e  di  poppa.  Per 
rimediare  a  questo  indebolimento,  più  considerevole  che  nelle  navi 
mjiggiori,  per  la  perdita  del  numero  di  cannoni  di  fianco,  il  peso  viene 
trasferito  dalla  provvista  di  carbone  airarmamento,  riducendo  la  forza- 
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vapore  della  nave  da  giorni  7  »/*  (a  tutta  forza)  a  giorni  7  V4  e  da  5063 
miglia  (a  10  miglia)  a  4800. 


Batteria  N.  3 

Batteria  N.  4 

Batteria  N.  5 

DIREZIONE 

Numero 

dei 
cannoni 

Peso 

del 

metallo 

Numero 

dei 
cannoni 

Peso 

del 

metallo 

Numero 

dei 
cannoni 

Peso 

del 

metallo 

libbre 

libbre 

libbre 

Da  prora  dritto  a  </«  quarta  sul  Iato 

4 

548 

3 

474 

3 

474 

Da       l/g  quarta  a    5        quarte 

2 

274 

2 

274 

2 

274 

»     5        quarte  a    8  i/j       » 

10 

866 

6 

570 

6 

696 

»     8«/2       »      a  11             ► 

9 

794 

6 

570 

6 

096 

>   11             *      a  15</2       » 

2 

148 

S 

148 

2 

274 

»   15  ^2       »      a  poppa  dritto 

3 

222 

3 

222 

3 

474 

Il  peso  d'armamento  della  classe  di  13  miglia  accordato  dal  con- 
siglio è  di  125  tonnellate.  Vennero  scelte  due  batterie  da  confrontare, 
ambedue  composte  di  cannoni  da  6'\ 

Batteria  N.  i,  II  pezzi  da  6"  a  prora,  II  da  6"  nelle  torri  prodiere, 
II  da  6"  nelle  torri  poppiere,  I  da  6"  girante  a  poppa,  VI  da  6"  sul 
fianco. 

Batteria  N.  2, 1  pezzo  da  6"  a  .prora  girante,  II  da  6"  nelle  mezze 
torri  prodiere,  II  da  6"  nelle  mezze  torri  poppiere,  I  da  6"  girante  a 
poppa.  VI  da  6"  sul  fianco. 

La  fig.  5  mostra  il  vantaggio  che  ha  la  batteria  N.  2  pel  maggior 
peso  e  numero  di  cannoni  per  tiri  di  traverso  e  da  poppa,  la  qual  cosa 
più  che  mai  controbilancia  l'aumento  del  tiro  dritto  di  prora  del  N.  1. 
Peròy  afiSne  di  ottenere  questa  superiorità,  giova  osservare  che  un 
pezzo  da  6'^  è  montato  nella  camera  di  poppa.  Benché  questo  metodo 
sia  stato  quasi  universalmente  adottato  all'estero,  non  trovò  favore 
presso  di  noi,  quantunque  la  sua  trascuranza  abbia  rese  le  nostre  cor- 
vette e  cannoniere  completamente  deficienti  di  tiri  di  fianco  e  di  poppa. 

Raccomandiamo  la  batteria  N.  2  come  la  più  efiScace  col  peso  con- 
cesso e,  raccomandando  cosi  di  allontanarsi  dai  sistema  stabilito,  ri- 
chiamiamo l'attenzione  del  consiglio  sul  fatto  che  la  resa  della  nave 
degli  Stati  Uniti  Batter as  dlV Alabama  fu  dovuta  assolutamente  alla 
mancanza  di  tiri  di  quartiere  e  di  poppa  della  nostra  nave.  V Alabama 
prese  posizione  alla  sua  poppa  in  un  angolo  morto  e  lasciò  VHatteras 
non  solo  smantellata,  ma  affatto  inetta  a  rimbecq^are  un  colpo. 

Nella  figura  5'  abbiamo  un  diagramma  che  mostra  la  forza  relativa 
delle  batterie  della  corvetta  inglese  Volale,  della  corvetta  francese 
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Buguay-Trouin,  della  corvetta  danese  Atjeh  e  della  corvetta  American 
di  13  miglia. 

Volage.  Dislocamento  3078  tonnellate,  I  cannone  da 64  a  prora;  I  da 
64  a  poppa,  XVI  da  64  sui  fianchi;  peso  complessivo  dei  cannoni,  affusti 
e  100  cariche,  150  tonnellate;  4,9  Vo  del  dislocamento. 

Duguay-Trouin,  Dislocamento  3070  tonnellate,  I  pezzo  da  5''  72  a 
prora,  li  da  7"  V2  ^«lle  mezze  torri  prodiere,  II  da  7"  V2  nelle  mezze 
torri  poppiere,  I  da  5"  V2  a  poppa,  IV  da  5''  V«>  peso  complessivo  120 
tonnellate;  3,9  %  del  dislocamento. 

Afjeh.  Dislocamento  3108  tonnellate,  I  pezzo  da  6-8"  sopra  affusto 
a  telaio  a  prora,  I  da  6-8"  simile  a  poppa,  II  da  6-8"  in  fianco;  peso 
complessivo  91  tonnellate;  2,8  ^/o  del  dislocamento. 

American,  Dislocamento  2967  tonnellate,  I. pezzo  da  6"  a  prora, 
II  da  6"  nelle  mezze  torri  prodiere.  Il  da  6"  nelle  mezze  torri  poppiere, 
I  da  6"  a  poppa,  VI  da  6"  sul  fianco;  peso  complessivo  124  tonnellate  ; 
4,2  ^/o  del  dislocamento. 

Allo  stesso  modo  che  le  altre  batterie,  si  è  trovato,  dopo  un  esame, 
che  anche  questa  doveva  modificarsi,  perchè,  sebbene  il  dislocamento 
fosse  aumentato  di  19  tonnellate,  non  s*era  preparato  alcun  castello  di 
prora,  ed  il  peso  d'armamento  era  stato  scemato  di  22  tonnellate.  La 
batteria  N.  3  modificata  e  quella  N.  4  alternata  che  abbiamo  preparato 
sono  come  segue  : 

Batteria  N,  3. 1  pezzo  da  6"  girante  a  prora,  I  da  6"  simile  in  ca- 
mera, II  da  6"  nelle  mezze  torri  prodiere;  II  da  6"  nelle  mezze  torri 
poppiere,  II  da  6"  sul  fianco. 

Batteria  N,  4. 1  pezzo  da  6"  girante  a  prora,  I  da  6"  simile  entro  la 
camera  di  poppa,  II  da  6"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle 
mezze  torri  poppiere,  II  da  6"  sul  fianco. 

I  due  cannoni  di  fianco  aggiunti  nella  batteria  alternata  prendono 
il  loro  peso  dalla  provvista  di  carbone,  il  che  diminuisce  la  forza- 
vapore  della  nave  da  giorni  8  V2  (a  tutta  forza)  a  8  giorni  e  da  4481 
miglia  (a  10  miglia)  a  4240. 
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DIREZIONE 


Batteria  N.  2 


Numero 

dei 
cannoni 


Peso 

del 

metallo 


Batteria  N.  3 


Numero 

dei 
cannoni 


Peso 

del 
metallo 


Batteria  N.  4 


Numero 

dei 
cannoni 


Peso 

del 

metallo 


Da  prora  dritto  a  </£  quarta 
Da       ^/s  quarta  a    5        quarte 
»      5        quarte  a    8  >/g        » 
»      8  ^/j       »      a  U  » 

»    11  »      a  15  i/a       » 

»    15  ^/s       »     a  poppa  dritto 


libbre 

libbre 

3 

222 

3 

1^22 

3 

2 

143 

2 

148 

2 

7 

516 

5 

370 

6 

7 

516 

5 

370 

•  6 

2 

148 

2 

148 

2 

3 

222 

3 

222 

3 

libbre 
222 
148 
444 
li4 
148 

ocka 


Il  peso  per  rarmamento  delle  navi  della  classe  di  10  miglia  ac- 
cordato dal  consiglio  è  di  24  tonnellate.  A  causa  della  ^  ristrettezza 
dello  spazio  c'è  poca  facilità  di  disporre  le  batterie  in  modo  da  svi- 
lupparne restrema  efficacia.  Quella  che  abbiamo  scelta  non  conteneva 
che  un  solo  pezzo  d'acciaio  rigato  del  modello  da  noi  proposto,  un  can- 
none da  6''  girante  su  perno  centrale.  La  forza  relativa  di  questa  bat- 
teria, in  confronto  della  cannoniera  argentina  Paratia  e  della  canno-, 
niera  inglese  Arab,  sta  come, segue: 

Pavana.  Dislocamento  800  tonnellate,  I  pezzo  da  10  libbre  sotto  il 
castello,  I  da  pollici  6  Va  girante  a  poppa,  I  da  6"  V2  simile  a  poppa, 
II  da  20"  sui  fianchi.  Peso  complessivo  41,5  tonnellate;  5,2  7o  del  di- 
slocamento. 

Arab.  Dislocamento  774  tonnellate,  I  pezzo  da  64  libbre  girante  a 
prora,  I  da  T'  simile  più  a  poppa,  I  da  64  simile  a  poppa;  peso  com- 
plessivo 33  tonnellate;  4,2  %  del  dislocamento. 

American.  Dislocamento  769  tonnellate,  I  pezzo  da  30  girante  nel 
castello,  I  da  6"  simile  al  centro,  IV  da  30  sui  fianchi,  II  cannoni  da 
7  libbre  a  poppa;  peso  complessivo  29  tonnellate;  3,7  7o  del  disloca- 
mento. (Questo  diagramma  è  minore  dei  due  dati  sopra). 

Il  sotto  comitato  di  costruzione  avendo  disegnato  una  cannoniera 
con  un  ponte  senza  boccaporti,  e  diminuito  il  peso  dell'artiglieria  ac- 
cordato da  24  a  18  tonnellate,  si  è  disegnata  una  batteria  ridotta,  seb- 
bene raccomandiamo  l'altra  per  essere  non  solo  più  efficace,  ma  più 
adatta  a  questa  classe  dì  navi.  La  batteria  modificata  consiste  in  I 
pezzo  da  30  libbre  girante  a  prora,  I  pezzo  da  6'^  girante  al  centro,  I 
da  30  libbre  girante  a  poppa  ;  la  forza  relativa  delle  due  batterie  è  la 
seguente  : 
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DIREZIONE 


Batteria  raccomandata 


Numero 
dei  cannoni 


Peso 
del  metallo 


Batteria  ridotta 


Numero 
dei  cannoni 


Peso 
del  metallo 


Da  prora  dritto  a  >/s  quarta 
Da       */a  quarta  a    3         quarte 
»     3        quarte  a    5  » 

»     5  »       a  U  » 

»    11  »       a  15  ^/,      » 

»    15  ^/a       »        a  poppa  dritto 


1 
I 
2 
5 
i 
1 


libbre 

30 

30 

104 

171 

7 

7 


1 
1 
2 
3 
1 
1 


libbre 

se 

30 

101 

131 

30 

30 


Si  richiama  rattenzìone  del  consiglio  sul  fatto  che,  mentre  la  bat- 
teria modificata  è  molto  più  debole  di  quella  raccomandata  ed  altresì 
inferiore  alle  batterie  estere,  il  suo  peso  è  di  24  tonnellate  quale  è  il 
peso  originariamente  concesso. 


Ricapitolazione. 

Batterie  per  gl'incrociatori  della  classe  di  15  miglia.  —  Batteria 
raccomandata.  Peso  complessivo  dell'armamento  di  artiglieria  adot- 
tato dal  consiglio,  359  tonnellate,  IV  pezzi  da  8"  nelle  mezze  torri, 
II  da  6"  nei  portelli  di  prora,  II  da  6"  sul  ponte  scoperto  di  fianco, 

I  pezzo  da  6"  girevole  a  poppa,  XVI  da  6"  nelle  batteria  di  fianco, 

II  cannoni  da  20  libbre  da  saluto,  I  cannone  da  palischermo  da  3"  di 
300  libbre,  I  da  3"  di  350  libbre  da  palischermo,  VI  cannoni  ad  organo 
Hotchkiss,  I  mitragliera  Gatling,  300  carabine  a  ripetizione,  :i50  pistole 
a  rivolta. 

Batteria  modificata.  Peso  complessivo  dell'armamento  d'artiglierìa 
309  tonnellate,  II  pezzi  da  8"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle 
mezze  torri  poppiere,  I  da  6"  a  poppa,  I  da  6"  a  prora,  II  da  C"  in 
coperta  di  fianco,  XVI  da  6"  in  batteria  di  fianco,  II  cannoni  da  sa- 
luto da  20  libbre,  I  da  3"  di  500  libbre  da  palischermo,  I  da  3''  di 
350  libbre  da  palischermo,  VI  cannoni  ad  organo  Hotchkiss,  I  mitra- 
gliera Gatling,  300  carabine,  330  pistole  a  rivolta. 

Batteria  alternata.  Peso  complessivo  dell'armamento  d'artiglieria 
342  tonnellate,  IV  pezzi  da  8"  nelle  mezze  torri,  I  da  6"  da  palischermo, 
I  da  6"  a  poppa,  II  da  6"  in  coperta  di  fianco,  XVI  da  6"  in  batteria 
di  fianco,  II  da  saluto  di  20  libbre,  I  da  3"  di  500  libbre  da  palischermo, 
I  da  3"  di  350  libbre  da  palischermo,  VI  cannoni  ad  organo  Hotchkiss, 
I  mitragliera  Gatling,  300  carabine,  330  pistole  a  rivolta. 
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Batterle  per  gl'Incrociatori  della  classe  di  14  miglia.  —  Batteria 
raccomandata.  Peso  complessivo  dell'artigli eria  252  tonnellate,  adot- 
tato dal  consiglio,  sostituendo  II  da  8"  ai  II  da  6"  nelle  mezze  torri 
poppiere,  II  da  8"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle  mezze 
torri  poppiere,  II  da  6"  nei  portelli  di  prora,  I  da  6"  a  poppa,  XII  da 
6"  in  batteria  sui  fianchi,  II  cannoni  da  saluto  di  20  libbre,  I  da  3" 
di  500  libbre  da  palischermo,  I  da  3"  di  350  libbre  da  palischermo,  IV 
cannoni  ad  organo  Hotchkiss,  I  mitragliera  Gatling,  250  carabine, 
275  pistole  a  rivolta. 

Batteria  ynodificata.  Peso  complessivo  dell'artiglieria  188  tonnel- 
late, II  pezzi  da  6"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  di  6"  nelle  mezze 
torri  poppiere,  I  cannone  da  6  "  girante  a  prora,  I  da  6'  simile  a 
poppa.  Il  da  C"  sui  fianchi,  II  da  saluto  da  20  libbre,  I  da  3"  di  500 
libbre  da  palischermo,  I  da  3"  di  350  libbre  da  palischermo,  IV  can- 
noni ad  organo  Hotchkiss,  I  mitragliera  Gatling,  250  carabine,  275  pi- 
stole a  rivolta. 

Batteria  alternota.  Peso  complessivo  dell'artiglieria  223  tonnel- 
late, II  pezzi  da  6"  nelle  mezzi  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle  mezze  torri 
poppiero,  I  da  6"  girante  a  prora,  I  da  6"  simile  a  poppa,  IV  da  6" 
sui  fianchi,  II  da  saluto  di  20  libbre,  1  da  3"  di  500  libbre  da  pali- 
schermo, I  da  3"  di  350  libbre  da  palischermo,  IV  cannoni  ad  or- 
gano Hotchkiss,  I  mitragliera  Gatling,  250  carabine,  275  pistole  a 
rivolta. 

Batterie  per  incrociatori  della  classe  di  13  miglia.  —  Batteria 
raccomandata.  Peso  complessivo  dell'artiglieria  161  tonnellate,  adot- 
tato dal  consiglio,  II  pezzi  da  6"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  6" 
nelle  mezze  torri  poppiere,  I  da  6"  girante  a  prorn,  I  da  6"  simile  a 
poppa,  VI  da  6"  sui  fianchi,  II  da  saluto  di  20  libbre,  II  da  3''  di  3-)0 
libbre  da  palischermo,  IV  cannoni  ad  organo  Hotchkiss,  I  mitragliera 
Gatling,  200  carabine,  220  pistole  a  rivolta. 

Batteria  modificata.  Peso  complessivo  dell'armamento  103  ton- 
nellate, II  pezzi  da  6"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle  mezze 
torri  poppiere,  I  da  6"  girante  a  prora,  I  da  6"  simile  a  poppa,  II  da 
6"  sul  fianco,  II  da  saluto  di  20  libbre,  li  da  3''  di  350  libbre  da  pali- 
schermo, IV  cannoni  ad  organo  Hotchkiss,  I  mitragliera  Gatling,  200  ca- 
rabine, 220  pistole  a  rivolta. 

Batteria  alternata.  Peso  complessivo  dell'artiglieria  132  tonnel- 
late, II  pezzi  da  6"  nelle  mezze  torri  prodiere,  II  da  6"  nelle  mezze 
torri  poppiere,  I  da  6"  girante  a  prora,  I  da  6"  simile  a  poppa,  IV 
da  6"  sui  fianchi,  II  da  saluto  di  20  libbre,  II  da  3"  di  350  libbre  da 
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palischermo,  IV  cannoni  ad  organo  Hotchkiss,  I  mitragliera  Gatling, 
200  carabine,  220  pistole  a  rivolta. 

Batterle  per  cannoniere  della  classe  di  10  miglia.  —  Batteria 
raccomandata.  Peso  deirartiglieria  41  tonnellate,  I  pezzo  da  30  libbre 
girante  nel  castello,  I  da  6"  girante  al  centro,  IV  da  30  libbre  sui  fian- 
chi, II  da  3"  di  500  libbre  a  poppa,  I  da  3"  di  350  libbre  da  palischermo, 
II  cannoni  ad  organo  Hotchkiss,  60  carabine,  65  pistole  a  rivolta. 

Batteria  modificata.  Peso  dell'artiglieria  24  tonnellate,  I  pezzo 
da  30  girante  nel  castello,  I  da  6'^  girante  al  centro,  I  da  30  a  poppa, 
I  da  3''  di  350  libbre  da  palischermo,  II  cannoni  ad  organo  Hotchkiss, 

60  carabine,  65  pistole  a  rivolta- 

■ 

Batteria  di  32  tonnellate  adottata  dal  consiglio.  I  pezzo  da  60 
al  castello,  I  da  6''  girante  al  centro,  I  da  60  a  poppa,  I  da  3"  di  350 
libbre  da  palischermo,  II  cannoni  ad  organo  Hotchkiss,  60  carabine 
65  pistole  a  rivolta. 


Costo  e  peso  dell'artiglieria. 


Nel  calcolare  la  spesa  ed  il  peso  dell'artiglieria  si  sono  copiate  le 
circolari  coi  regolamenti  d'artiglieria  spedite  alle  navi;  tenendo  conto 
del  valore  e  del  peso  di  tutte  le  particolarità,  si  ottenne  un  riassunto 
accurato,  salvo  lievi  minuzie. 


Costo  e  peso  dell'artiglieria  per  la  classe  di  15  miglia. 


oggetti 

Raecomtadato 

lodiflcato 

Alteraato 

Costo 

Peso 

Costo 

Peso 

Costo 

Peso 

dollari  e. 

libbre 

dollari  e. 

libbre 

dollari  e. 

libbre 

Cannoni,  affusti  e  proietti.... 

165149.08 

623828 

150497.68 

528929 

160265.88 

604^19 

Cannoni  leggieri  ed  armamento 

16420.23 

11777 

16420.23 

11777 

16420.23 

11777 

Piccole  armi  e  corredo 

li  702. 24 

7724 

14  702.24 

7724 

14702.24 

7724 

Cariche,  casse  ed  attrezzi.... 

32222.75 

148618 

32593.13 

131167 

35117.80 

142039 

Accessori  misti 

2118.75 

14.20 

«8.17 

6541 

127 

5058 

2627.63 

14.20 

958.17 

8297 

127 

5058 

2521.48 

14.20 

958.17 

7946 

Libri  e  carte 

127 

Torpedini  e  attrezzi  relativi. . 

5058 

Totale 

236586.32 

803673 

217813.28 

693079 

230000.00 

779580 

Tonnellate . . . 

— 

0 

359 

~ 

0 

309 

— 

0 
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Costo  e  peso  dell'artiglieria  per  la  classe  di  14  miglia. 


OGGETTI 


Raetonaidato 


Costo 


Peso 


Io4lflcato 


Costo 


Peso 


Alteraato 


Costp 


Peso 


Cannoni,  affusti  e  proietti. . . . 
Cannoni  leggieri  ed  armamento 

Piccole  armi  e  corredo 

Cariche,  casse  ed  attrezzi. . . . 

Accessori  misti 

Libri  e  carte 

Torpedini  ed  attrezzi  relativi. 

Totale 

Tonnellate  . . . 


dollari  e. 

libbre 

121  544. 39 

436990 

12320.23 

9461 

12320.21 

6492 

26111.92 

101409 

1935.41 

5951 

14.20 

127 

958.17 

5058 

175204.56 

565  4SS 

— 

0 

252 

doUari  e. 

libbre 

82206.85 

314471 

12  320.23 

9401 

12  320.21 

6492 

20  850. 16 

77  296 

2526  16 

7911 

14.20 

127 

958.17 

5058 

131195.98 

420816 

— 

0 

188 

dollari  e. 

111710.01 

12320.23 

12  320. 21 

22  174. 70 

2378.48 

•     14.20 

958.17 


161876.00 


libbre 

375730 
9461 
6492 
95721 
6931 
127 
5058 


499520 

0 

223 


Costo  e  peso  dell'artiglieria  per  la  classe  di  18  miglia. 


OGGETTI 

RaccoBAidato 

lo4llcaU 

AltcruU 

Costo 

Peso 

Costo 

Peso 

Costo 

Peso 

Cannoni,  affusti  e  proietti .... 
Cannoni  le^ieri  ed  armamento 

Piccole  armi  e  corredo 

Cariche,  casse  ed  attrezzi... . 
Accessori  misti 

dollari  e. 

72517.83 

12  ia5. 13 

9  781.61 

15823.42 

1886.21 

14.20 

692.83 

libbre 

274881 
9241 
52^47 
61169 
6802 
127 
2  831 

dollari  e. 

49931.43 

12 135. 13 

9781.61 

12067.81 

18S6.21 

14.20 

692.83 

libbre 

163104 
9241 
5247 
44  823 
6802 
127 
2831 

dollari  e. 

61224.63 

12 135. 13 

9  781.61 

13  945.61 

18J<6.21 

14  20 

692.83 

libbre 

219038 

9241 

5247 

52  3M 

6802 

Libri  e  carte 

127 

Torpedini  ed  attrezzi  relativi. 

2831 

Totale 

Tonnellate . . . 

112851.23 

360298 

•    0 

161  */t 

86509.22 

232  2fó 

0 

104 

99680.22 

295680 

0 

132 

Costo  e  peso  dell'artiglieria  per  la  classe  di  10  miglia. 


OGGETTI 

laceomaidaU 

lo^lflcato 

Costo 

Peso 

Costo 

Peso 

Cannoni,  affusti  e  proietti 

doUari  e. 

19239.4-1 
9108.01 
3170.74 
3945.05 
1106.90 
14.20 
692.83 

Ubbre 

61400 
8163 

2  0r6 
13287 

3  740 
127 

2831 

dollari  e. 

11799.34 
5864.02 
3170.74 
3192.86 
1106  90 
14.20 
692Lb3 

libbre 
49808 

Cannoni  lefforieri  ed  armamento 

5630 

Piccole  armi  e  corredo 

2086 

Cariche,  casse  ed  attrezzi 

11182 

Accessori  misti 

3740 

Libri  e  carte 

127 

Toroedini  ed  attrezzi  relativi 

2831 

Totale 

Tonnellate. . 

• 

37327.17 

91631 

0 

41 

25820.09 

75404 

0 

«4 
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Costo  e  peso  dell'artiglieria  per  batterie  da  32  tonnellate 

adottati  dal  consiglio. 

Spesa  Peso 

Cannoni,  affusti  e  proietti  Doli.    12732,67.  45,252  libbre 

Pezzi  da  sbarco  ed  acces- 
scrii »       5864,02         6,630       » 

Piccole  armi  e  corredi     .      »       3 170,74         2,086      » 

.    .      >        3  434,66  12,151       » 
^    .      »        1  106,90  3,740       » 

.    .      »  14,20  127       » 

.    .      »  692,83         2,831       » 


Munizioni  .    .  . 

Oggetti  diversi  . 

Libri,,  ecc.       .  . 

Torpedini,  ecc.  . 

Totale 
In  conclusione  chiam 


Doli.  27  016,02        72,817  libbre 


[amo  Tattenzione  del  consiglio  sopra  alcuni 
punti  di  grande  importanza  che  sono  stati  sviluppati  dagli  ultimi  perfe- 
zionamenti introdotti  neirartiglieria. 

Mentre  i  ponti  delle  navi  non  si  possono  allargare,  né  restringere  i 
boccaporti,  lo  spazio  occupato  dai  nuovi  cannoni  e  dai  loro  affusti  è 
stato  sensibilmente  aumentato.  Quindi  non  conviene  più  costruire  una 
nave  e  poi  accomodarvi  sopra  una  batteria.  Una  nave  di  qualche  di- 
mensione deve  possedére  una  certa  quantità  di  forza  bellica  e  questa 
forza  non  dev*essere  né  sprecata,  né  diminuita.  Quindi  nelle  disposizioni 
dei  ponti  il  costruttore  e  Tufflziale  d'artiglieria  devono  lavorare  in- 
sieme. Ninno  dei  due  é  competente  ad  eseguire  l'opera  da  sé.  Un  tra- 
mezzo sbagliato  nel  collocamento  di  sei  pollici  di  distanza  può  cagio- 
nare alla  nave  la  perdita  di  due  cannoni.  Un  corpo  di  tromba  che 
traversi  il  ponte  un  pollice  troppo  avanti  o  troppo  indietro  può  costarle 
un  perno  di  rotazione.  Un  allargamento  di  pochi  pollici  di  troppo  dato 
al  padiglione  può  completamente  impedire  i  tiri  per  chiglia,  mentre 
dall'altra  parte  la  mancanza  di  nozioni  per  parte  dell'uffiziale  d'arti- 
glieria su  tutti  gli  ostacoli  che  deve  combattere  gì' impedisce  di  di- 
sporre gli  affusti  ed  annessi  in  guisa  da  utilizzare  nel  miglior  modo  lo 
spazio  accordatogli.  Inoltre  questi  nuovi  cannoni  sviluppando  l'enorme 
loro  possanza  agiscono  seriamente  sulla  resistenza  dei  ponti  e  portelli. 
Il  rinculo  dei  pezzi,  che  dev'essere  frenato  nello  spazio  di  tre  piedi  o 
meno,  si  muta  in  isforzi  sui  ponti  ed  i  costruttori  devono  provvedere 
rinforzi  supplementari  contro  gli  sforzi  locali.  Nella  soluzione  di  questo 
problema  il  costruttore  conosce  dove  giungano  i  limiti  per  provvedere 
la  forza;  l'ufflziale  d'artiglieria  sa  come  combinare  gli  aggregati  af- 
finché questi  sforzi  siano  giustamente  distribuiti. 

Giova  considerare  un  altro  lato  anche  di  maggiore  importanza.  Lo 
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sviluppo  delFartiglieria  ha  condotto  ad  una  specie  di  cannone  che  tira 
da  50  a  60  colpi  al  minuto.  Questo  cannone  ad  organo  si  spara  pun- 
tandolo con  la  spalla  colla  facilità  e  precisione  d'una  carabina  rigata. 
Manda  granate  d'acciaio  che  pesano  da  1  a  6  libbre  e  trapassano  fian- 
chi di  navi  non  corazzate  alla  distanza  di  mille  yards  scoj)piando  entro 
il  bordo.  Questi  cannoni  possono  effettivamente  ridurre  al  silenzio  un 
pezzo  scoperto  alla  distanza  di  mille  yards,  mantenendo  sopra  di  esso 
un  tiro  attivo  e  non  interrotto. 

Da  tutto  questo  si  desume  che  tutti  i  cannoni  devono  essere  pro- 
tetti. Il  vecchio  cannone  a  perno  di  rotazione  colla  sua  larga  girata  su 
piastre  circolari  dev'essere  inesorabilmente  messo  da  parte.  Se  man- 
cassero altre  ragioni  neireconomia  della  nave  per  mettere  castelli  da 
prora  sulle  nostre  navi,  la  difesa  dei  cannoni  l'esige  imperiosamente. 
Ricordiamoci  che  un  castello,  come  un'opera  terrestre,  protegge  tutta 
la  batteria  dinanzi  e  di  dietro  in  un  abbordaggio. 

Dovunque  il  dislocamento  della  nave  lo  permetta,  la  tutela  della 
batteria  esige  assolutamente  un  ponte  coperto.  Sulle  navi. d'un  solo 

« 

ponte  sono  indicati  altri  mezzi  di  difesa  e  bisogna  rammentarsi  che  la 
forza  difensiva  richiede  un  peso  che  si  deve  prendere  dai  cannoni  e 
dalle  munizioni.  Il  peso  è  più  che  una  piccola  parte  del  dislocamento.  Se 
una  nave  è  costruita  pel  combattimento,  è  certo  una  cattiva  politica 
quella  che  la  priva  dei  mezzi  di  offesa.  Quindi  consideriamo  necessario 
di  protestare  fortemente  contro  la  diminuzione  della  forza  combattente 
al  di  sotto  di  quella  delle  navi  estere.  Nelle  batterie  che  abbiamo  rac- 
comandato di  scegliere  il  peso  complessivo  è  stato  tenuto  al  di  sotto 
della  media  concessa  alle  navi  europee.  Questo  peso  è  in  media  del  5,  9 
per  100  e  non  oltrepassa  mai  il  6,  2  per  100.  Ma  nelle  batterie  modifi- 
cate questi  pesi  sono  stati  diminuiti  di  più  dell'I  per  100.  Per  ciò  dob- 
biamo insistere  nel  dichiarare  che  nessuna  nave  da  guerra,  qualunque 
sia  la  sua  velocità,  qualunque  siano  le  sue  qualità  dì  vapore,  forza  o 
salvezza,  può  realizzare  i  vantaggi  delle  sue  buone  facoltà,  se  il  peso 
della  sua  artiglieria  cade  al  di  sotto  del  5,  8  per  100  del  dislocamento, 
salvo  nel  caso  che  voglia  utilizzare  la  sua  velocità  a  sfuggire  lo  scon- 
tro di  navi  ch'essa  dovrebbe  poter  vincere. 

H.  L.  HowisoN,  Comandante. 

Edward  W.  Very,  Luogotenente,  U.  S.  N. 

(Dall'Army  and  Navy  Journal).  —  Traduz,  di  A.  Anserini. 
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RICOSTITUZIONE  DEL  NAVIGLIO  DEGLI  STATI  UNITI.  —  La  flotta  degli  Stati  Unit 
è  ora  e  fu  per  molto  tempo  la  meno  potente  fra  quelle  delle  grandi  na- 
zioni. Non  ci  dilunghiamo  molto  dal  vero  asserendo  che  per  iscopo  di 
guerra  TAmerica  del  Nord  è  affatto  sprovvista  di  navi,  ed  anche  per 
ciò  che  riguarda  la  polizia  del  mare,  trasporti  di  soldati,  missioni  scien- 
tifiche, ecc.,  ecc.,  essa  possiede  una  marina  non  adeguata  per  Tadempi- 
mento  de*  suoi  doveri. 

Il  congresso  manifestò  per  diversi  anni  la  massima  ripugnanza  a 
votare  somme  per  la  ricostituzione  del  naviglio,  e  come  conseguenza 
se  n'ebbe  che  anche  quelle  poche  navi,  relativamente  forti,  che  gli 
Stati  Uniti  una  volta  possedevano,  versano  ora,  chi  più  chi  meno,  in 
tristi  condizioni. 

Ciò  non  ostante  «  Brother  Jonathan  »  comincia  a  volersi  immi- 
schiare nelle  faccende  politiche  deirAmerica  meridionale,  ma  per  man- 
dare ciò  ad  effetto  conviene  possedere  una  buona  flotta.  Divenne  perciò 
necessario  fin  da  molto  tempo  fa  di  «  fare  qualche  cosa  »  e  a  questo 
scopo,  nella  scorsa  state,  fu  formato  un  comitato,  il  quale,  dopo  aver 
esaminato,  deliberato  ed  essersi  informato  di  tutto,  stese  un  rapporto 
al  signor  Guglielmo  Hunt,  segretario  della  flotta. 

Questo  rapporto  fu  pubblicato  solo  pochi  giorni  fa. 

Le  istruzioni  date  a  questo  comitato  furono  quelle  di  determinare  : 
1**  il  numero  delle  navi  che  si  dovrebbero  porre  ora  in  cantiere;  2®  la 
loro  classe,  grandezza  e  dislocamento;  3"  il  materiale  ed  il  sistema 
della  loro  costruzione;  4^  la  grandezza  e  il  tipo  delle  macchine  richieste 
per  ciascuna  di  esse;  5^  Tartiglieria;  6^  Tequipaggio  e  l'alberatura; 
T  le  disposizioni  interne  e  tutti  gli  altri  ragguagli  che  potessero  sem- 
brare necessari  e  adatti,  e  finalmente  il  costo  di  ciascuna  nave  armata 
completamente  e  pronta  a  prendere  il  mare. 

Il  comitato  prima  di  prendere  le  precedenti  determinazioni,  molto 

22 


350  CRONACA. 

prudentemente  coniìncìò  a  veriflcare  quali  navi  possedevano  allora  gli 
Stati  Uniti,  e  constatò  dopo  accurate  investigazioni  che  di  61  incrocia- 
tori non  corazzati  (escludendo  le  torpediniere,  gli  avvisi,  i  rimorchiatori 
e  le  navi  a  vela)  soltanto  32  potevano  essere  ancora  atti  a  servire,  o  resi 
tali  con  somme  abbastanza  piccole  da  giustificare  la  spesa.  Di  queste 
32  navi,  24  sono  presentemente  armate  in  isquadra  e  8  sono  lasciate  in 
riserva  per  ristaurare  quelle  fra  le  prime  che  avessero  bisogno  di 
riparazioni  od  altro,  cioè  il  25  ^/o  dell*  intero  numero  «  mentre  ovunque 
è  riconosciuto  che  per  mantenere  la  forza  di  una  flotta  in  legno  è  ne- 
cessaria una  riserva  del  50  ^/q  ». 

Per  raggiungere  questo  risultato  è  necessario  che  il  numero  totale 
delle  navi  sia  portato  a  70,  poiché  converrà  ricordare  che  parecchie  di 
quelle  che  oggidì  sono  ancora  servibili,  molto  probabilmente  fra  poco 
tempo  non  lo  saranno  più. 

Sarà  bene  accennare  che  il  comitato  non  fu  chiamato  per  discu- 
tere sulla  questione  delle  navi  corazzate;  esso  però  su  queste  ultime 
espresse  Topinione  che  segue:  «  il  comitato  stima  che  il  congresso  non 
voterebbe  danaro  abbastanza  per  la  costruzione  di  una  flotta  corazzata 
anche  moderatamente  forte,  e  che  gli  Stati  Uniti  non  hanno  bisogno  di 
corazzate  in  tempo  di  pace.  Inoltre  fa  osservare  che  qualunque  coraz- 
zata messa  ora  in  cantiere  diverrebbe  probabilmente  di  tipo  antiquato 
nel  tempo  occorrente  per  la  sua  costruzione  e  che  troppa  cura  si  do- 
vrebbe avere  nel  preparare  un  nuovo  disegno  che  potesse  impedire  di 
giungere  al  suddetto  risultato  ». 

Ma  la  più  efficace  ed  importante  tra  le  ragioni  date  per  la  non  co- 
struzione  di  corazzate  è  contenuta  nel  periodo  seguente  : 

«  Infine  nessun  tipo  di  corazzate  può  essere  con  intelligenza  svi- 
luppato senza  prima  conoscere  quale  peso  e  calibro  avranno  le  artiglie- 
rie che  costituiranno  il  suo  armamento.  Uno  degli  ostacoli  più  seri  per 
stabilire  questo  dato,  ostacolo  che  non  è  generalmente  conosciuto  in  que- 
sto paese,  è  la  sicurezza  che  al  presente  un  armamento  efilcace  d'arti- 
glieria per  una  corazzata  non  si  può  ottenere  se  non  che  acquistan- 
dolo dai  mercati  stranieri,  cosa  che  si  può  considerare  come  non  per- 
messa dal  paese. 

»  Ogni  nostra  corazzata  dovrebbe  naturalmente  avere  cannoni  a  re- 
trocarica fra  i  più  potenti  del  giorno  d*oggi,  il  cui  calibro  non  sia  infe- 
riore ai  10  pollici  ;  ora  è  cosa  molto  incerta  affermare  che  uno  di  questi 
cannoni  d'acciaio  possa  essere  costruito  qui  nel  paese.  Ciò  non  devesi  già 
attribuire  a  mancanza  di  abilità,  ma  bensì  alla  grande  esitanza  dei  fon- 
ditori neirassumere  il  rischio  di  fornire  tali  imponenti  masse  d'acciaio 
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dotato  delle  necessarie  qaalltà,  dacché  non  si  ha  in  questo  paese  la 
esperienza  propria  su  tale  lavoro,  e  si  manca  totalmente  di  regole 
proprie  e  di  materiale  per  produrre  le  masse  richieste. 

»  Il  materiale  si  potrebbe  avere  facilmente  e  prontamente,  ma  sol- 
tanto ad  un  prezzo  cosi  grande  da  dissuadere  i  privati  ad  acquistarlo 
perchè  essi  non  potrebbero  ricavare  il  loro  guadagno  se  non  costruendo 
grossi  cannoni  per  il  governo.  » 

Questo  discorso  non  ha  bisogno  di  commenti  :  raramente  succede 
che  un  comitato  governativo  parli  più  chiaro  di  cosi. 

Il  comitato  raccomanda  la  costruzione  di  38  incrociatori  non  coraz- 
zati. Questi  incrociatori  verrebbero  divisi  in  classi  a  seconda  della  loro 
velocità. 

La  maggior  velocità  sarebbe  di  15  miglia  con  un  andamento  rego- 
lare che  probabilmente  dovrebbe  essere  di  17  miglia  alle  prove  ufficiali 
sul  miglio  misurato.  Di  questa  classe  se  ne  dovrebbero  costruire  due 
con  uno  spostamento  ciascuno  di  5873  tonnellate;  6  dovrebbero  rag- 
giungere 14  miglia  di  velocità  con  uno  spostamento  di  4560  tonnellate; 
10  dovrebbero  percorrere  13  miglia  ed  avere  uno  spostamento  di  3043 
tonnellate,  finalmente  20  farebbero  10  miglia  con  circa  793  tonnellate 
di  spostamento. 

Ora  non  è  cosa  sicura  di  poter  ottenere  le  velocità  richieste  colle 
dimensioni  stabilite.  La  pescagione  di  queste  navi,  per  ragioni  ovvie, 
dovrà  essere  relativamente  piccola;  gr  incrociatori  da  10  miglia  di  ve- 
locità pescheranno  piedi  9  V2>  avranno  un'elica  sola  mossa  da  una  mac- 
china composita  orizzontale  a  biella  di  ritorno,  con  i  cilindri  foderati 
e  le  caldaie  secondo  il  sistema  tubolare  inglese,  capaci  di  resistere  ad 
una  pressione  ordinaria  di  80  a  90  libbre.  Una  parte  della  macchina 
sarà  difesa  col  mezzo  del  carbone,  ponendo  il  rimanente  al  di  sotto  del 
livello  deiracqua. 

Per  imprimere  ad  una  nave  di  circa  6000  tonnellate  una  velocità 
di  15  miglia,  con  mare  mosso,  è  necessario  che  la  sua  macchina  svi- 
luppi per  lo  meno  6000  cavalli  indicati;  ora  una  qualità  essenziale  per 
un  incrociatore  deve  esser  quella  di  poter  tenere  il  mare  per  molto 
tempo,  ma  i  6000  cavalli  della  sua  macchina  esigono  un  consumo  di  non 
meno  di  120  tonnellate  di  carbone  al  giorno,  e  colle  dimensioni  stabilite 
è  facile  comprendere  che  detta  nave  non  potrà  portare  più  di  1000 
tonnellate  di  carbone,  il  che  vale  quanto  dire  per  poco  più  di  8  giorni 
di  cammino. 

Naturalmente  la  nave  non  dovrà  correre  sempre  a  tutta  velocità, 
ma  il  comitato  annette  tanta  importanza  alla  velocità  ....«  e  la  esten- 
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sione  delle  coste  degli  Stati  Uniti  è  tanto  grande,  ch'è  prudente  di  prov- 
vedersi di  navi  atte  a  percorrere  lunghi  tragitti  a  grandi  velocità...  » 
noi  diamo  testualmente  le  parole  pronunciate  dal  comitato,  ma  espri- 
miamo il  dubbio  se  quello  ch*esso  desidera  si  possa  realmente  ottenere. 

Costruire  una  nave  di  4500  tonnellate  di  spostamento,  che  abbia  la 
velocità  di  14  miglia  è  un  compito  molto  più  facile;  meno  di  4000  cavalli 
sarebbero  sufficienti  ad  imprimerle  la  richiesta  velocità,  ed  il  consumo 
giornaliero  di  carbone  non  eccederebbe  le  85  tonnellate,  ossia  per  8 
giorni  di  cammino  basterebbero  680  tonnellate. 

Ma  un  simile  bastimento  potrebbe  portare  tanto  facilmente  come 
il  più  grande  le  1000  tonnellate  di  carbone,  poiché  la  minore  velocità 
che  per  esso  si  richiede  rende  possibile  avere  macchine  e  caldaie  che 
occupino  uno  spazio  minore  e  pesino  di  meno. 

Non  si  deve  però  dimenticare  che  entrambi  questi  tipi  daranno 
agli  Stati  Uniti  degli  incrociatori  della  stessa  grandezza  dei  postali  tran- 
satlantici inglesi  e  molto  approssimativamente  della  stessa  velocità  di 
tutti  quelli  (eccettuati  pochi)  che  si  son  costruiti  da  poco  tempo. 

Otto  navi  di  queste  classi  costituiranno  una  flotta  potente  che  sarà 
capace  di  distruggere  effettivamente  il  commercio  oceanico  di  una  na- 
zione come  r  Inghilterra,  a  meno  che  un  ostacolo  qualunque  non  venga 
frapposto  ai  loro  procedimenti.  Le  navi  delie  altre  classi  sono  indub- 
biamente di  minore  importanza  e  non  saranno  chiamate  a  prendere 
fuorché  una  piccola  parte  in  una  guerra,  però  saranno  sempre  di  grande 
utilità  in  tempo  di  pace. 

Le  navi  da  10  miglia  di  velocità  devono  essere  costruite  di  le- 
gname americano,  ma  il  comitato  raccomanda  che  tutte  le  altre  sieno 
in  acciaio  e  ciò  non  ostante  il  maggior  costo  deiracciaio,  preso  come 
materiale  nelle  costruzioni  navali,  la  mancanza  d*esperienza  negli  Stati 
Uniti  nella  manifattura  di  esso  e  lo  stadio  sperimentale  in  cui  essa 
tuttavia  si  trova  in  Europa. 

Le  ragioni  date  dal  comitato  di  adottare  l'acciaio  sono:  1.  la 
grande  diminuzione  di  peso  che  si  otterrebbe  nello  scafo;  2.  l'aumento 
di  resistenza;  3.  la  proporzione  sempre  crescente  in  Europa  nella  co- 
struzione delle  navi  in  acciaio;  4.  la  certezza  che  l'acciaio  è  molto  pros- 
simo a  sostituire  il  ferro  nelle  costruzioni  navali;  5.  l'impulso  che  un 
tal  passo  fatto  dal  governo  darebbe  alle  manifatture  private  degli  Stati 
Uniti;  6.  la  necessità  che  i  bastimenti  ora  progettati,  quando  saranno 
al  completo,  siano  sotto  ogni  aspetto,  se  non  migliori,  eguali  a  quelli 
della  loro  classe  delle  nazioni  estere;  7.  che  per  la  riputazione  e  il 
vantaggio  materiale  degli  Stati  Uniti  é  di  prima  necessità  che  in  que- 
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sto  paese,  dove  ogni  altra  industria  si  va  sviluppando  a  passi  gigan- 
teschi, si  debba  fare  un  altro  pas^o  ardito  e  decisivo  per  riavere  in 
Europa  il  nostro  antico  prestigio  come  i  primi  costruttori  navali  del 
mondo. 

Non  abbiamo  spazio  sufficiente  per  entrare  in  lunghe  considera- 
zioni sopra  le  speciali  disposizioni  di  ciascuna  delle  navi  progettate. 

Basti  il  dire  che  è  cosa  stabilita  ch'esse  debbano  essere  provve- 
dute di  un  potente  armamento  di  cannoni  a  poppa  ed  a  prora  e  per  ot- 
tenere questo  scopo  fu  raccomandato  che  le  navi  da  15,  14  e  13  miglia 
sieno  provviste  di  mezze  torri  fisse,  alte  e  sporgenti  a  poppa  ed  a  prora, 
di  portelli  da  prora  che  permettano  il  tiro  in  caccia  ed  al  traverso  e 
di  un  cannone  su  piattaforma  girante  a  poppa  che  possa  battere  in 
ritirata  e  pel  traverso.  Si  vuole  inoltre  che  i  parasartie  siano  tolti,  e  che 
le  grue  ordinarie  del  capone  vengano  sostituite  da  grue  da  abbassarsi. 
Il  comitato  è  d'opinione  di  non  armare  di  sperone  le  prue  delle  navi, 
ma  di  rinforzarne  i  dritti  in  modo  da  renderle  atte  ad  investire.  Questi 
bastimenti  saranno  armati  da  cannoni  a  retrocarica  di  8  e  6  pollici 
(con  Tanima  di  una  lunghezza  almeno  di  26  calibri). 

Le  navi  da  15  miglia  porteranno  359  tonnellate  d'armamento,  quelle 
da  14,  280  tonnellate,  quelle  da  13, 161  tonnellate,  quelle  da  10,  32  ton- 
nellate. 

Esse  saranno  fornite  di  una  completa  alberatura,  per  poter  andare 
esclusivamente  a  vela,  e  la  superficie  velica  non  sarà  minore  di  26  volte 
la  sezione  maestra. 

Queste  navi  non  avendo  corazza,  sarà  facile  pel  costruttore  di  for- 
nirle delle  desiderabili  qualità  nautiche,  ma  vi  è  molto  dubbio  che  gli 
Stati  Uniti  od  un'altra  nazione  qualunque  possano  costruire  navi  di 
COOO  tonnellate,  che  abbiano  17  miglia  di  velocità,  provviste  di  una 
poderosa  artiglieria  e  che  nel  tempo  stesso  sieno  eccellenti  veliere. 
Esse  per  possedere  siffatte  qualità  dovrebbero  essere  molto  larghe, 
mentre  è  noto  c'he  le  navi  dotate  di  grande  velocità  devono  essere  piut- 
tosto lunghe  e  strette,  e  che  è  molto  difficile  combinare  insieme  le  due 
condizioni  di  camminar  bene  a  vela  ed  a  vapore. 

Noi  vediamo  che  queste  navi  tutte  non  sono  abbastanza  protette 
dal  carbone  e  che  coll'introduzione  di  un  ponte  corazzato  il  loro  valore 
guerresco  sarebbe  di  molto  aumentato,  ma  se  esse  resteranno  come  ri- 
sulta dalle  proposte  del  comitato,  qualunque  grosso  proietto  sarebbe 
atto  ad  affondarle. 

(Engineer)  —  M.  B. 
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SULLO  STATO  DEL  NAVIGLIO  INGLESE,  lettera  delV ammiraglio  T.  Sytnonds 
al  Times. 

Signore, 

Sono  lieto  di  leggere  nel  suo  accreditato  giornale  del  29  settembre 
che  «  un  Ammiragliato  sollecito  deirefflcacia  della  flotta  dovrebbe  evi- 
tare assolutamente  ogni  spesa  inutile,  avere  soltanto  delle  navi  adatte 
per  il  loro  servizio,  e  sarebbe  certamente  sostenuto  dalla  nazione,  tanto 
per  le  spese  occorrenti  alla  costruzione  e  manutenzione  di  dette  navi, 
quanto  per  quelle  altre  che  occorressero  per  conseguire  lo  scopo 
suddetto.  » 

Questo  sarebbe  il  vero  desideratum.  Ma  invece  io  impegno  la  mia 
riputazione  professionale  a  provare  che  noi  non  abbiamo  6  navi  pronte 
veramente  pel  combattimento.  Anzitutto  il  numero  delle  nostre  coraz- 
zate è  di  58;  i  francesi  ne  hanno  61,  e  se  noi  avessimo  continuato  ad 
imitare  i  nostri  savi  predecessori  del  1793  la  proporzione  sarebbe  di 
93  inglesi  con  61  francesi. 

Dall'analisi  fatta  dall* Ammiragliato  ricaviamo  questa 

Tabella  delle  nari  eoraszate  inglesi  e  fìraneesi  di  booto  e  Tecchio  tipo. 
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(1)  Due  in  disarmo,  tre  in  allestimento  ed  una  in  costruzione. 


Delle  navi  moderne  inglesi,  cinque,  cioè  il  Triumph,  il  ^toiftsure, 
VInvinciòle,  Vlron-Duke  e  VAudacious,  sono  ben  poco  difese  dalla  loro 
corazza  (lo  scrittore  paragona  la  corazza  ad  un  guscio  d*uovo,  eggsheU), 
poco  sicuramente  divise  in  scompartimenti  stagni,  come  lo  provò  il 
Vanguard,  e  non  atte  ad  investire,  per  causa  della  loro  debolezza,  se 
non  navi  deboli  quanto  esse. 
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Il  Rupert  e  VHotspur  sono  nelle  medesime  condizioni  :  informi  il 
Kronprinz.  I  cinque  guardacoste  non  sono  atti  a  tenere  il  mare. 

Per  conseguenza,  togliendo  dalle  38  navi  di  tipo  nuovo  le  dodici 
suaccennate,  vediamo  che  realmente  non  ne  rimangono  che  26.  Come 
ammiraglio  di  una  flotta  sostengo  che  durante  una  guerra  tutte  queste 
26  navi  (per  la  maggior  parte,  se  non  generalmente,  non  molto  sicura- 
mente divise  in  iscomparti  menti  stagni),  quando  saranno  al  completo  do- 
vranno servire  esclusivamente  alla  difesa  delle  nostre  coste  e  a  vigilare 
le  coste  francesi  daCalais  a  Bordeaux,  fra  i  quali  punti  si  trovano  quattro 
grandi  arsenali.  Noi  abbiamo  bisogno  inoltre  di  20  navi  di  prima  linea 
pel  Mediterraneo,  per  V  India  e  per  le  nostre  colonie;  il  commercio,  oltre 
ai  porti  e  darsene,  ne  richiede  un  numero  maggiore.  In  conclusione 
l'Inghilterra  ha  bisogno  ora  di  avere  quella  superiorità  già  posseduta 
nel  1793,  per  ottenere  la  quale  occorrerebbero  93  navi  di  prima  linea, 
pronte  e  sicure  sotto  ogni  aspetto  ;  e  bisogna  ricordare  che  la  costru- 
zione di  una  di  queste  navi  esige  tre  anni  di  tempo,  che  le  guerre  mo- 
derne finiscono  in  pochi  mesi  e  che  al  momento  critico  non  si  può  im- 
provvisar nulla.  Oltre  a  questo  resta  ancora  a  provare  la  superiorità 
del  nostro  personale. 

Il  paragone  fra  le  navi  non  corazzate  ci  è  maggiormente  sfavore- 
vole: noi  non  abbiamo  bastimenti  dotati  di  grande  velocità,  debitamente 
e  sicuramente  divisi  in  iscompartimenti  stagni,  ed  i  nostri  incrociatori 
sono,  pur  troppo,  in  modo  ridicolo  forniti  di  locali  per  la  provvista  del 
carbone.  L'ammiraglio  R.  S.  Robinson,  conosciuto  come  l'uomo  di  mag- 
giore ingegno  della  marina  inglese,  pubblica  che  la  Francia  per  forze 
navali  è  superiore  all'Inghilterra  (vedi  Nineteenth  Century,  marzo 
1880);  l'ammiraglio  J.  Hay,  un  altro  distintissimo  ufficiale,  capace  di 
emettere  un  esatto  principio,  espone  in  pubblico  parlamento  la  sua 
opinione  sulla  nostra  debolezza  navale,  ed  io  concorro  in  entrambe  le 
loro  opinioni. 

Esistono  dei  comitati  per  la  difesa  delle  nostre  colonie  e  del  Regno 
Unito.  Io  sostengo  che  la  fortificazione  costiera  è  un  inganno  fintantoché 
il  naviglio  non  sia  al  completo  :  il  mare  è  il  nostro  retaggio  e  da  esso 
noi  dipendiamo  interamente.  Nessun  soldato  può  combattere  oltr'  esso 
se  prima  non  vi  sono  le  navi  per  portarlo  e  per  fornirlo  di  tutto  l'oc- 
corrente ;  eppure  la  Gran  Bretagna  spende  per  l'esercito  in  Inghilterra 
16  milioni  di  sterline,  nell'India  17  milioni,  cioè  un  totale  di  33  milioni, 
mentre  che  l'armata  costa  al  paese  10  milioni  di  sterline  in  Inghilterra 
e  un  mezzo  milione  nell'India,  cioè  un  totale  di  circa  11  milioni. 

Nessun  tattico  potrebbe  asserire  che  l'Inghilterra,  col  suo  cofn- 
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mercio  e  le  sue  colonie  da  proteggere,  possa  co'  suoi  58  bastimenti  far 
ft*onte  ai  61  bastimenti  francesi;  ciò  nondimeno  è  maraviglioso  quello 
che  opera  la  direzione  delle  costruzioni  navali  con  mezzi  non  adeguati. 

Tre  dei  nostri  più  alto  locati  ufficiali  (e  ne  potrei  citare  anche  di 
più)  m*  hanno  scritto  quanto  segue  : 

1°  Ho  dovuto  insistere  sulla  costruzione  di  cinque  grandi  coraz- 
zate, e  ciò  non  sarebbe  stato  concesso  dal  Gabinetto  se  tutti  i  membri 
deirAmmiragliato  non  avessero  firmato  una  nota  al  primo  ministro  per 
dimostrare  la  necessità  di  aumentare  la  nostra  potenza  navale.  In  tutto 
il  resto  io  sono  perfettamente  della  vostra  opinione  ; 

2"  Quello  che  voi  scrivete  farà  certamente  del  bene.  E  una  cosa 
assurda  sentire  uomini  di  Stato,  ed  altri  alto-locati,  vantare  su  tutti  i 
toni  la  invulnerabilità  e  la  potenza  della  flotta  inglese,  la  quale  per  T  In- 
ghilterra rappresenta  resistenza,  mentre  quelli  che  conoscono  davvero 
le  sue  attuali  condizioni  sono  ben  convinti  della  sua  debolezza; 

3^  Io  sono  perfettamente  della  vostra  opinione.  Egli  è  maravi- 
glioso vedere  come  coloro,  i  quali  debbono  avere  a  cuore  la  difesa  del 
nostro  paese,  possano  rimanere  inerti  dinanzi  allo  stato  deplorevole  eli 
sicurezza  nel  quale  noi  versiamo,  e  certamente  ninno  si  trova  in  mi- 
gliore posizione  per  dare  una  valevole  opinione  come  voi,  ufiSciale  alto- 
locato, segnalato  per  eminenti  servigi,  ecc.,  ecc. 

Il  personale  del  naviglio  è  buono.  Io  non  saprei  dire  se  debba  essere 
più  orgoglioso  per  quelli  sotto  i  quali  ho  servito,  o  per  quelli  che  hanno 
servito  sotto  i  miei  ordini  ;  ma  in  quanto  al  materiale  esso  è  inferiore 
di  50  corazzate  di  quello  che  veramente  dovrebbe  essere  e  le  navi  non 
corazzate  attuali  si  potrebbero  considerare  come  se  non  esistessero  ;  i 
cannoni  io  li  ho  condannati  per  lungo  tempo  e  in  oggi  spero  che  vi 
avranno  rimediato,  ma  ciò  non  ostante  noi  abbiamo  perduto  il  nostro 
braccio  sinistro  col  trascurare  il  tiro  verticale,  tanto  per  iscopo  di  of- 
fesa, quanto  per  iscopo  di  difesa. 

Le  evoluzioni  sono  quasi  del  tutto  trascurate:  che  cosa  si  può  im- 
parare con  delle  squadre  composte  di  4  bastimenti?  (vedi  la  squadra  del 
Canale  e  la  squadra  volante).  Sei  almeno  sarebbero  necessari,  e  meglio 
se  fossero  nove,  poiché  runico  scopo  da  conseguire  è  quello  di  acquistar 

■ 

pratica,  come  se  realmente  si  fosse  in  combattimento. 

Io  ho  sempre  caldamente  propugnato  V  idea  di  avere  durante  la 
guerra  un  buon  convoglio  di  navi  cariche  di  carbone;  di  più  è  assolu- 
tamente necessaria  per  V  Inghilterra  una  buona  riserva  di  navi  di  prima 
linen,  tenute  sempre  pronte  per  il  combattimento  e  sul  punto  di  rice- 
vere equipaggio  e  munizioni,  e  non  già  il  simulacro  di  riserva  che  noi 
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abbiamo  oggidì,  sapendo  che  in  caso  di  guerra  il  migliore  aiuto  è  quello 
appunto  che  offre  una  perfetta  riserva. 

In  conclusione  noi  dovremmo  aggiungere  al  nostro  bilancio  un  mi- 
lione di  lire  sterline  all'anno,  prendendolo  da  quelli  che  si  spendono  per 
le  fortificazioni  da  costa,  col  solo  scopo  di  costruzioni  navali,  fino  al- 
l'istante  nel  quale  potremo  dire  di  essere  perfettamente  al  completo. 

Mi  creda,  ecc.,  ecc. 

Tommaso  Symonds,  Ammiraglio  di  flotta, 
(Times)  -  M.  B. 

/TuSO  DEL  PETROLIO  NEL  RISCALOAMEHTO  DELLE  CALDAIE.^-  Altre  volte  si  è  fatto 
céimo  in  questa  Rivista  dei  vantaggi  che  si  ott^i^bbero  potendo  adope- 
rare un  combustibile  liquido  perla  generazione  del  vapore  sulle  navi  (1). 
Tra  essi  il  petrolio  è  quello  che  meglio  di  ogni  altro  può  far  le  veci  del 
carbone,  sia  per  la  sua  grande  forza  calorifera,  sia  perchè  essendo  af- 
fatto scevrp  di  zolfo  non  reca  danno  alle  caldaie. 

Da  una  memoria  pubblicata  dal  signor  S.  Gulishambarof  nel  Gorny 
Journal  si  apprende  che  facendo  uso  di  combustibili  solidi  non  si  può 
realizzare  pel  riscaldamento  più  che  il  60  per  cento  della  loro  potenza 
calorifica,  laddove  col  petrolio  si  arriva  fino  al  90  per  cento.  Ciò  nono- 
stante Topinione  generalmente  invalsa  che  Tuso  del  petrolio  dovesse  di 
necessità  esporre  a  gravi  pericoli,  derivanti  da  scoppi  e  d  a  spontanea 
combustione,  ha  sino  a  pochi  anni  fa  impedito  d'adoperare  questo  com- 
bustibile in  luogo  del  carbone  nelle  macchine  a  vapore.  Ma  dopo  che 
questa  difiOicoltà  è  stata  elfmiuata,  essendosi  dimostrato  come  la  nafta 
esposta  per  alcuni  giorni  all'azione  atmosferica  perda  tanto  delle  sue 
pericolose  qualità,  da  poterla  anche  rimescolare  con  un  ferro  rovente 
senza  ch'essa  si  accenda,  il  riscaldamento  delle  caldaie  col  mezzo  del 
petrolio  è  stato  adottato  non  solo  nelle  locomotive  di  alcune  linee  fer- 
roviarie, ma  altresì  nelle  macchine  di  non  poche  navi.  La  citata  me- 
moria infatti  dice  che  adesso  quasi  tutti  i  battelli  a  vapore  del  mar 
Caspio,  tanto  da  guerra  quanto  da  commercio,  fanno  uso  di  questo  com- 
bustibile, il  consumo  del  quale  varia  da  libbre  4,  5  a  libbre  4, 9  per  ca- 
vallo-vapore in  un'ora,  mentre  che  nelle  stesse  condizioni  di  lavoro  oc- 
correrebbe consumare  da  libbre  10  a  libbre  10,  8  di  carbone,  vale  a  dire 
che  1  bastimenti  1  quali  bruciano  il  petrolio  possono  ridurre  della  metà 
il  peso  del  loro  combustibile. 

Alla  detta  memoria  è  unito  un  prospetto  contenente  i  risultati  delle 

(!)  Vedi  segnatamente  il  fascicolo  di  luglio  1876,  a  pag.  68  e  seguenti. 
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esperienze  fatte  con  quarantasette  saggi  di  nafta  raccolti  in  ogni  parte 
d*Europa  e  del  Nord-America,  dai  qaali  oltre  i  dati  riferibili  alla  potenza 
delle  rispettive  miniere  si  raccoglie  quel  che  occorre  sapere  circa  la 
gravità  specifica,  la  proporzione  percentuale  del  carbonio,  dell'idrogeno 
e  deirossigeno,  il  coefficiente  d'espansione  e  la  forza  evaporante  teore- 
tica e  pratica.  Se  ne  deduce  che  ia  nafta  del  Caucaso  contiene  alquanto 
più  carbonio  e  un  po'  meno  di  ossigeno  e  quindi  una  maggior  forza  ca- 
lorifica di  qualsivoglia  altra  specie  di  nafta. 

Oltre  ai  suaccennati  vantaggi,  derivanti  dalla  mancanza  dello  zolfo 
e  dalla  maggior  forza  calorifica  del  petrolio,  havvi  eziandio  quello  che 
la  sua  combustione,  quando  il  liquido  sia  introdotto  nei  fornelli  col  mezzo 
di  un  iniettore  a  vapore,  può  essere  del  tutto  regolata  a  piacere;  al 
che  aggiungesi  l'altro;  di  non  poco  momento,  che  facendo  uso  di  que- 
sto combustibile  non  v'è  mai  bisogno  di  aprire  le  porte  dei  fornelli. 
Laonde,  oltre  la  maggior  durata  dell'apparecchio  generatore  e  la  mi- 
nor quantità  del  combustibile  necessario  per  la  dotazione  di  bordo  si 
ottiene  facilità  somma  di  regolare  i  fuochi  e  mancanza  assoluta  di  fa- 
ville, fumo  e  cenere.  IG.  B.   ^ 

feLOSIONI  DELLE  CALDAIE  E  LORO  CAUSE.  4-  Il  signor  Obè  ha  avuto  occa- 
i  constatare  due  scoppi  di  cft4éKÌa  causati  da  produzione  istan- 
tanea di  vapore  e  che  non  presentavano  una  plausibile  spiegazione  né 
per  mancanza  d'acqua,  né  per  cattivo  stato  dei  generatori,  né  per  im- 
prudenza commessa.  Riporteremo  prima  i  fenomeni  che  accompagna- 
rono le  due  esplosioni  e  poi  le  spiegazioni,  convalidate  dall'esperienza, 
che  il  signor  Obè  ne  ha  dato. 

Nelle  miniere  di  Hardinghem,  mentre  impiantavansi  le  pompe,  si 
era  obbligati  sovente  a  sospendere  il  lavoro  della  macchina;  erasi  no- 
tato che  se  il  periodo  di  tempo  d'inazione  era  un  po'  lungo  e  la  caldaia 
era  fornita  d'acqua,  quando  si  rimetteva  in  azione  la  macchina,  riatti- 
vando il  fuoco,  la  pressione  non  risaliva  che  difficilmente  al  punto  vo- 
luto. Un  giorno,  dopo  una  di  queste  soste,  per  quanto  si  attivasse  il 
fuoco,  la  pressione  si  manteneva  costante  di  3  atmosfere,  come  si  rile- 
vava dal  manometro  ;  ad  un  tratto  questo  segnò  un  rapidissimo  aumento 
di  pressione  cosi  che  si  produsse  nella  caldaia  un  sordo  scoppio  e  le 
valvole  bruscamente  spalancate  lasciarono  sfuggire  una  massa  di  acqua 
e  vapore.  L'altro  accidente  avvenne  pure  in  una  miniera  accompagnato 
da  identici  fenomeni  ;  in  ambidue  i  casi  si  potè  verificare  che  l'acqua 
non  mancava  e  che  non  si  erano  formate  incrostazioni  sulle  pareti  della 
caldaia. 
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Esplosioni  di  genere  simile,  ma  assai  più  disastrose,  avvennero  a 
Roanne  ed  a  Cusset,  sempre  quando,  dopo  un  riposo,  la  macchina  tor- 
nava a  funzionare.  La  causa  di  queste  esplosioni  sarebbe  spiegata^ 
secondo  il  signor  Obè,  mediante  una  esperienza  che  venne  fatta  or  sono 
vari  anni  dal  signor  Donny.  Egli  voleva  provare  che  la  vaporizzazione 
dell'acqua  ha  luogo  soltanto  sulle  superficie  libere  e  che  nel  caso  del- 
Tebollizione  non  si  ha  eccezione  a  questa  regola,  essendo  Tebollizione 
una  semplice  vaporizzazione  intorno  alle  bolle  di  gaz  contenute  nel- 
l'acqua. L'esperienza  si  può  fare  ponendo  dell'acqua  in  un  tubo  di  vetro 
chiuso  da  una  parte;  fattala  bollire  in  modo  che  venga  scacciata  l'aria 
soprastante  non  solo,  ma  anche  quella  contenuta  dall'acqua,  si  chiude 
alla  fiamma  l'altra  estremità  del  tubo,  già  dal  principio  afiSlata.  La- 
sciando raffreddare  il  tutto  si  ha  cosi  dell'acqua  che  non  possiede  su- 
perficie libere  perché  non  contiene  aria  nel  suo  interno  ;  si  pone  allora 
l'apparecchio  entro  a  dell'olio  del  quale  s'innalza  a  poco  a  poco  la  tem- 
peratura, seguendo  questo  aumento  mediante  un  termometro  egual- 
mente immerso  nell'olio.  Si  può  cosi  osservare  che  l'acqua  non  presenta 
traccia  di  ebollizione  sino  a  130\  ma,  raggiunta  questa  temperatura, 
l'ebollizione  si  produce  improvvisamente  in  tutta  la  massa  e  l'acqua 
viene  lanciata  con  urto  violento  contro  l'altra  estremità  del  tubo.  Ora 
nella  pratica,  come  provano  i  due  esempi  menzionati,  avviene  sovente 
che  una  caldaia  ben  fornita  d'acqua  sta  in  attività  per  tre  o  quattro  ore 
0  che  dopo  averla  lasciata  in  riposo  la  si  rimette  in  azione  senza  rifor- 
nirla d'acqua,  perchè  il  livello  di  questa  è  ancora  sufficiente.  L'acqua 
della  caldaia  si  troverà  allora  nel  caso  di  quella  contenuta  nel  tubo  di 
vetro  dell'esperienza  di  Donny,  ma  colla  circostanza  aggravante  che 
invece  di  esser  sottoposta,  come  nel  tubo,  ad  una  pressione  di  42  grammi 
circa,  dovuta  alla  evaporazione  alla  temperatura  media  di  30'',  l'acqua 
è  sotto  una  pressione  di  3  o  4  atmosfere. 

Nell'esperienza  del  signor  Donny,  quando  l'ebollizione  si  produce 
a  130%  la  pressione  iniziale,  che  abbiamo  detto  essere  di  42  grammi  per 
centimetro  quadrato,  diviene  improvvisamente  di  2700  grammi,  ossia 
64  volte  maggiore  della  pressione  primitiva.  Si  confronti  questo  feno- 
meno con  quello  che  producesi  nella  caldaia,  ivi  la  pressione  diventa  ad 
un  tratto  64  volte  maggiore  della  iniziale,  ossia  da  3  passa  a  192  atmo- 
sfere per  le  quali  lo  scoppio  è  inevitabile  e  disastroso. 

La  conclusione  è  che  per  evitare  queste  disgrazie,  le  quali,  come 
abbiam  detto,  avvengono  sempre  al  momento  che  la  macchina  torna  a 
funzionare,  basta  introdurre  nuova  acqua  nella  caldaia;  in  questa  ma- 
niera si  diminuisce  la  pressione  del  vapore  e  si  rende  perciò  più  bassa 
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il  punto  dì  ebollizione,  la  quale  viene  anche  favorita  dalie  bolle  d'aria 
contenute  nell'acqua  che  si  aggiunge.  Si  è  detto  che  il  movimento  pro- 
dotto nell'acqua  dal  riscaldamento  può  introdurre  in  essa  delle  bolle  di 
vapore  le  quali  rimettono  la  massa  liquida  nelle  condizioni  normali; 
questo  però  è  in  contraddizione  colle  esperienze  del  Donny,  ed  è  anzi 
da  notare  che  spesso  nella  caldaia  formasi  alla  superficie  dell'acqua  una 
pellicola  di  schiuma,  la  quale  è  sufficiente  ad  isolare  il  vapore  e  ad  im- 
pedire ch'esso  penetri  nella  massa  liquida. 

MITRAGLIATRICI  A  BORDO  DELLE  NAVI  MERCANTILI  GERMANICHE.  —  La  Gazzetta  di 
Colonia  annunzia  che  il  ministero  della  marina  tedesca  ha  stabilito 
di  concedere  a  tutte  le  navi  della  marina  mercantile  germanica  la  fa- 
coltà di  armarsi  con  due  mitragliatrici,  e  ciò  per  provvedimento  di 
sicurezza  nei  mari  lontani  delle  Indie  occidentali  ed  orientali. 

TORRI  CORAZZATE  SULLE  COSTE  GERMANICHE.  —  La  corazzatura  delle  torri, 
alla  costruzione  delle  quali  si  è  posto  mano  nello  scorso  anno  lungo  le 
coste  della  Prussia  superiore,  sarà  fatta  con  lastre  di  ghisa  indurita, 
avendo  le  esperienze  eseguite  a  Meppen  nel  1879  dimostrato  doversi 
preferire  questo  materiale  al  ferro  laminato  nelle  difese  costiere.  Ogni 
torre  avrà  tre  parti  principali  :  la  cupola,  la  corazza  e  le  fondamenta. 
La  cupola  si  comporrà  di  segmenti  grossi  50  centimetri  e  di  segmenti 
sarà  pur  formata  la  corazza  il  cui  scopo  è  quello  di  proteggere  le  pa- 
reti della  casamatta  dove  sarà  collocato  il  cannone.  Le  fondamenta  in 
muratura  sono  destinate  a  portare  le  sottostrutture  in  ferro  battuto 
della  torre.  Ogni  torre  sarà  armata  con  un  cannone  d'acciaio  di  15  cen- 
timetri, salvo  alcune  poste  in  condizioni  speciali  che  ne  avranno  due. 

In  quelle  destinate  a  difendere  le  foci  e  i  guadi  dei  fiumi  i  cannoni, 
quando  occorrerà  di  doverli  cambiare  o  racconciare,  si  estrarranno  dal 
di  dietro  della  torre;  nelle  altre  le  fondamenta  saranno  costruite  in 
guisa  da  poterli  estrarre  dal  di  sotto  della  torre.  La  bocca  del  pezzo 
sporgerà  dalla  cannoniera  solo  30  centimetri,  che  è  quanto  basta  perchè 
i  serventi  non  abbiano  da  temere  alcun  danno  dalla  vibrazione  prodotta 
dalla  scarica.  Il  meccanismo  per  far  girare  la  torre  sarà  mosso  a  mano 
e  tanto  sollecitamente  da  rendere  impossibile  al  nemico  di  coglier  la 
mira  della  cannoniera.  La  fabbricazione  di  queste  torri  è  stata  com- 
messa all'officina  del  signor  Gruson  di  Magdeburgo. 

tr'KPERIENZE  SULL'AZIONE  PROPULSIVA  DELLE  ELICHE.  |-  Pochi  mesi  fa  sono 
state  eseguite  negli  Stati  Uniti  d'America  alcnplmportanti  esperienze 
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sul  modo  di  agire  delle  eliche.  Dovendosi  racconciare  il  baleniere  a  va- 
pore LoQhout  si  approfittò  dell'occasione  per  adattarvi  Tuna  dopo 
l'altra,  in  via  di  prova,  sette  eliche  differenti  tra  loro  nel  diametro,  nel 
passo  e  nel  momento  di  rotazione.  Due  erano  di  ghisa  e  le  altre  cinque 
di  bronzo.  Durante  il  corso  di  due  esperienze  la  carena  del  bastimento 
venne  rivestita  con  lamiere  di  rame  e  durante  le  altre  cinque  fu  la- 
sciata scoperta.  Ecco  i  dati  generali  di  costruzione  del  Lookout:  scafo 
di  legno;  massima  lunghezza  piedi  96;  larghezza  al  baglio  maestro  e  al 
galleggiamento  piedi  16;  immersione  media  piedi  3  e  8  pollici;  disloca- 
mento tonnellate  42,87  di  35  piedi  cubi  per  tonnellata;  macchina  compo- 
sita con  due  cilindri,  l'uno  di  12  pollici,  l'altro  di  20  pollici  e  16  pollici 
di  corsa  dello  stantuffo.  Le  eliche  erano  a  quattro  pale  con  un  dia- 
metro che  variava  da  piedi  4,64  a  piedi  5;  il  passo  delle  eliche  variava 
da  piedi  7  V2  ^  pi^di  9. 

Alle  prove  non  risultò  che  si  ottenesse  alcun  vantaggio  dalle  eliche 
di  bronzo  più  che  da  quelle  di  ghisa,  giacché  non  solo  la  frizione  sulla 
superficie  delle  pale  risultò  quasi  la  medesima  in  ambidue  1  casi,  ma  si 
riconobbe  altresì  che  la  minor  resistenza  diretta  sofferta  dalle  pale  di 
bronzo,  in  grazia  dei  loro  orli  assai  più  sottili,  non  era  gran  che  più  no- 
tevole della  resistenza  sofferta  dalle  pale  di  ghisa,  sebbene  queste  fos- 
sero due  volte  e  mezzo  più  grosse  di  quelle.  Si  riconobbe  poi  che  la  fo- 
dera di  rame  faceva  diminuire  del  12  V2  per  cento  l'attrito  dell'acqua 
sulla  carena. 

Siffatte  esperienze  hanno  mostrato  che  eliche  fra  loro  differenti  nel 
diametro,  nel  taglio  e  nella  obliquità  delle  pale,  nel  passo  e  nel  momento 
di  rotazione,  producono  tutte  quasi  lo  stesso  effetto,  applicate  alla  pro- 
pulsione di  un  medesimo  bastimento,  ben  inteso  qualora  le  suddette  dif- 
ferenze non  sieno  grandissime  ;  anzi  per  quel  che  concerne  il  taglio  e 
l'obliquità  delle  pale  sembra  che  nessuno  di  questi  due  elementi  abbia 
alcuna  influenza  nell'azione  propulsiva  dell'elica,  la  quale  dipende  inte- 
ramente dal  diametro,  dal  passo  e  dal  suo  momento. 

I  seguenti  dati  pratici,  ricavati  da  una  delle  suddette  esperienze, 
gioveranno  a  far  conoscere  il  lavoro  e  la  distribuzione  della  forza  pro- 
pulsiva di  cui  diciamo.  In  quella  esperienza  il  Lookout  aveva  la  fodera 
di  rame  e  l'elica  il  diametro  di  5  piedi,  con  passo  di  9  piedi  ed  un  mo- 
mento di  rotazione  uguale  in  media  a  0,355.  Alla  velocità  di  10  miglia 
l'ora  si  constatò  nella  sua  azione  il  16  per  cento  di  recesso,  dovuto  alla 
imperfetta  resistenza  del  mezzo,  e  si  contarono  giri  134,17  al  minuto; 
la  spinta  dell'elica  risultò  uguale  a  libbre  1628,28.  La  forza  indicata 
della  macchina  sviluppava  79,54  cavalli-vapore  e  T  indicatore  del  va- 
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pore  segnava  in  media  la  pressione  di  libbre  23,42  per  pollice  quadrato 
sul  cilindro  grande,  delle  quali  libbre  2,716  per  pollice  quadrato  erano 
spese  per  far  agire  la  macchina.  Quindi  deducendo  dalla  suddetta  forza 
di  79,54  cavalli-vapore 

9,23  »  per  far  muovere  la  macchina,  restano 

70,31  »  per  far  girare  Tasse  delFelica. 


L'effetto  utile  di  questa  forza  netta  risultò  distribuito  come  segue  : 

per  vincere  la  resistenza  della  im- 
mersione   5,27  cav.-vap.  =  7,50  per  cento 

per  vincere  la  frizione  dell'acqua 

sulle  pale 5,35       »         =  '7,61         » 

per  il  recesso  deirelica 9,55       ^        =  13,58        » 

per  ispingere  il  bastimento .    .    .    .50,14       »        =  71,31        > 

70,31        >         =  100,00 

VbURCHìO  a  vapore  JACQUEL.)—  Con  questo  nuovo  sistema  di  costruzione, 
immaginato  dal  signor  Js^uel,  pei  galleggianti  destinati  alla  naviga- 
zione dei  canali  interni,  si  è  avuto  in  mira  di  ovviare  agrinconvenienti 
che  presentano  le  ordinarie  barche  ad  elica  quando  vengono  adoperate 
in  questo  servizio,  i  quali  sono  i  danni  arrecati  alle  sponde  del  canale 
dalle  onde  suscitate  dal  movimento  deirelica  e  il  molto  spazio  occupato 
dalla  macchina.  Il  signor  Jacquel  ha  riparato  al  primo  inconveniente  rac- 
chiudendo l'elica  dentro  un  tubo,  il  quale  lascia  entrar  l'acqua  e  la  fa 
uscire  in  guisa  che  scorra  parallelamente  alla  direzione  del  bastimento; 
e  quanto  al  secondo,  onde  economizzare  lo  spazio  utile  per  il  carico,  egli 
ha  diviso  il  bastimento  in  due  sezioni  distinte,  di  cui  l'una  ferma  pro- 
priamente il  burchio  e  l'altra  contiene  la  macchina  motrice.  La  parte 
anteriore  di  questa  seconda  sezione  si  adatta  esattamente  alla  poppa 
della  prima,  che  è  incavata  per  riceverla,  ed  ambedue  le  sezioni  quando 
sono  insieme  collegate  formano  tutt'un  sistema,  cioè  un  burchio  spinto 
dal  di  dietro. 

La  sezione  posteriore  è  grande  solo  quanto  basta  a  contenere  la 
caldaia,  la  macchina,  il  carbone  e  i  necessari  attrezzi  ;  è  lunga  piedi  25  V49 
larga  piedi  14,  profonda  piedi  8.  La  macchina  verticale  e  composita 
sviluppa  la  forza  indicata  di  30  cav.-vap.,  e  presenta  al  riscaldamento 
la  superlìcie  di  275  piedi  quad.;  la  pressione  è  di  5  atmosfere.  Hanno  vi 
due  carboniere  contenenti  ciascuna  4  tonnellate  di  carbone,  ma  ne  ba- 
stano 6  in  tutto  per  compiere,  col  burchio  immerso  4  piedi  e  7  pollici, 
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cinque  giorni  di  tragitto  di  24  ore  Fano,  alla  velocità  normale  di  mi* 
glia  2  V2  l*ora.  Il  burchio  propriamente  detto  è  lungo  102  piedi,  largo 
come  la  sezione  che  contiene  il  motore  ed  ha  la  portata  di  150  ton- 
nellate. 

Alcuni  burchi  costruiti  con  questo  sistema  esercitano  attualmente 
il  traffico  tra  Sarrebruck  e  Mùlhausen,  e  dai  particolari  concernenti  il 
loro  esercizio  si  ricava  che  la  spesa  per  farli  agire,  compresi  grinte* 
ressi  del  capitale  e  la  manutenzione  del  materiale,  si  ragguaglia  a  f.  0  208 
per  tonnellata  e  per  miglio,  laddove  quella  occorrente  per  Talaggio  or- 
dinario col  mezzo  dei  cavalli  si  ragguaglia  a  f.  0  230.  Si  calcola  che  il 
prodotto  lordo  annuo  che  si  ritrae  dal  suaccennato  traffico,  esercitato 
mediante  il  nuovo  sistema  Jacquel,  sarà  di  f.  648  per  ogni  burchio,  con 
un  profitto  netto  di  f.  138;  laddove  il  prodotto  d'ogni  burchio  a  tra* 
zione  ordinaria  è  di  f.  274,  con  un  profitto  netto  di  f.  36.  ^^^^ 

I     (Dai  Proceedings  of  Civil  Engineers)  -  G.  B.    y 

/cLINOMETRO.  4-  La  necessità  d'un  pendolo  per  le  navi,  0  clinometro, 
simulale  si  p«sa  fare  completo  assegnamento  per  indicare  i  movimenti 
effettivi  d'una  nave  in  mare,  tanto  di  rollio  quanto  d'inclinazione,  è 
sentita  in  generale  dai  naviganti. 

Questo  clinometro  (V.  la  tavola  di  fronte)  è  costruito  secondo  un 
principio  del  tutto  nuovo  e  differisce  dai  pendoli  usati  a  quest'  intento 
per  la  libertà  di  oscillare  al  di  là  dell'angolo  effettivo  del  rollio,  difetto 
comune  a  tutti  i  pendoli  navali  in  uso,  per  il  che  non  solo  le  cifre  tro* 
vansi  in  eccesso  dell'angolo  del  rollio,  ma  l' inclinazione  effettiva  non 
si  può  mai  verificare  per  la  continua  oscillazione  del  pendolo.  Tale 
difetto  é  completamente  corretto  in  questo  clinometro;  le  sue  cifre 
combinano  sempre  colle  effettive  deviazioni  del  ponte  della  nave  dal  li- 
vello normale  e  cambiano  man  mano  che  la  nave  cambia  in  quantità, 
sia  pur  piccolo  o  grande  l'angolo,  e  subitaneo  0  lento  il  rollio. 

I  pregi  di  questo  strumento  saranno  meglio  valutati  nella  naviga- 
zione delle  navi  che  per  la  loro  costruzione  danno  angoli  variati  di 
rollio  nei  mari  burrascosi,  ovvero  nelle  navi  cariche  di  grani  o  di 
altre  derrate  suscettibili  di  muoversi. 

La  difficoltà  che  gli  osservatori  più  esperti  trovano  nell'  indicare 
il  rollìo  effettivo  d'una  nave,  per  le  varie  condizioni  del  tempo,  quando 
manca  nell'oscurità  notturna  la  vista  dell'orizzonte,  ecc.,  é  Vinta  col- 
l'uso  di  questo  pendolo,  il  cui  esame  in  qualunque  tempo  di  giorno  e  di 
notte  dà  la  posizione  della  nave  relativamente  al  rollio. 

Pei  costruttori  questo  strumento  può  servire  a  bordo  delle  navi  a 
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galla,  d*un  noto  modello,  per  sapere  come  si  comportano  nel  rollio  e  nel 
beccheggio  nelle  yarie  condizioni  di  tempo,  di  carico,  ecc.,  registrando 
i  movimenti  con  scientifica  accuratezza.  Questi  dati  possono  essere 
inoltre  confrontati  e  servire  alla  costruzione  d'altre  navi  con  utili  ri- 
sultamenti. 

Lo  strumento  viene  semplicemente  assicurato  in  una  posizione  a 
livello  a  lato  d'un  camerino  o  di  qualsiasi  parete.  Quando  é  in  linea  colla 
lunghezza  della  nave  esso  dà  il  rollio  o  l'inclinazione  ad  angoli  d'un 
grado,  in  cifre  graduate  lungo  il  tubo  di  vetro  che  contiene  il  mer- 
curio, come  quelle  di  un  barometro  o  d'un  termometro.  É  di  moderate 
dimensioni  e  consiste  di  un  telaio  di  mogano  di  pollici  19  x  15X2  che 
contiene  il  clinometro,  come  si  vede  nella  figura. 

L'ammiragliato  inglese,  dopo  sette  mesi  di  prove  fatte  sul  Mino- 
taur,  ha  ora  finalmente  deciso  d'adottare  questo  clinometro  per  l'uso 
della  marina  reale  e  l'inventore  ne  ha  eseguiti  parecchi,  per  commis- 
sione dell'ammiragliato,  da  usarsi  a  bordo  delle  navi  inglesi. 

Durante  l' inchiesta  deìVAtcUanta,  il  signor  Symonds,  ammiraglio 
della  fiotta,  disse  che  nella  fiotta  del  canale  V  Hercules  aveva  un  rollio 
di  28°  al  fianco  destro  e  di  24°  al  lato  sinistro,  formando  un  totale  di 
.52°  non  giudicato  pericoloso.  Se  gli  avessero  detto  che  VAtalanta  aveva 
un'  inclinazione  di  40'',  come  fu  dichiarato  dal  capitano  Stirling,  avrebbe 
ordinato  di  farla  tosto  in  pezzi.  Egli  non  sperimentò  mai  cosa  simile 
nello  Spartan,  né  credeva  che  VAtalanta  inclinasse  tanto.  Coi  cangia- 
menti fatti  nei  pesi  si  meravigliava  che  nell'agitazione  del  rollio  non  si 
spezzasse  ;  ma  comprese  che  lo  scopo  era  di  avvezzare  i  giovani  marinai 
a  farsi  il  piede  marino  nei  movimenti  di  rollìo  e  di  beccheggio.  Se  VAta- 
lanta avesse  imbarcato  dell'acqua  avrebbe  riconosciuto  il  proprio  sba- 
glio e  non  l'avrebbe  più  fatta  navigare,  ma  l'avrebbe  disarmata  e  di- 
strutta. Egli  non  credeva  nei  40''.  Lo  spezzamento  de' tubi  e  delle  pompe 
mostrava  solamente  che  era  una  vecchia  nave  fuori  d'assetto.  Se  gli 
ufilziali  avessero  servito  sei  anni  sopra  navi  corazzate  non  saprebbero 
dirigere  una  nave  a  vela  se  non  per  intuizione. 

J  Pendolo  d'allarme,  y-  Questo  strumento  è  precisamente  lo  stesso 
precedente,  ma  coll^^giunta  d'una  campana  d'allarme,  come  si  vede 
nella  figura.  Esso  opera  nel  modo  seguente.  Il  mercurio  nel  tubo  di  vetro 
in  questo  disegno  trovasi  a  zero,  supposto  che  il  ponte  della  nave  sia 
al  livello  normale;  quando  la  nave  pel  rollio  giunge  ad  un  angolo  giu- 
dicato pericoloso,  per  esempio  di  25°,  la  campana  d'allarme  suona  tosto 
continuando  finché  la  nave  non  é  tornata  ad  un  livello  più  vicino  all'oriz- 
zontale dei  25**.  Qualunque  altro  angolo  al  di  sopra  o  al  di  sotto  dei  25^ 
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può  egualmente  determinarsi  come  punto  al  quale  suona  la  campana 
d'allarme. 

Il  pendolo  della  nave  è  completo  anche  senza  la  campana  d'allarme, 
la  quale  può  esservi  aggiunta  o  no  a  piacimento.  Essa  serve  ad  avver- 
tire che  si  è  raggiunto  un  angolo  di  rollio  pericoloso  durante  la  notte 
o  in  qualsiasi  tempo  in  cui  non  si  è  osservato  il  pendolo,  il  quale,  essendo 
praticamente  automatico,  è  un  osservatore  sempre  in  guardia,  e  dà  av- 
viso dei  movimenti  della  nave  nel  rollio. 

La  campana  d'allarme  e  la  batteria  possono  essere  collocate  in 
qualunque  parte  della  nave  lungi  dal  pendolo;  varie  campane  si  possono 
disporre  in  differenti  punti  della  nave  e  tutte  sono  messe  in  azione  da 
un  pendolo  di  guisa  che  possono  suonare  tutte  al  tempo  stesso  e  l'azione 
poi  di  ogni  campana  può  essere  interrotta  girando  una  piccola  vite.^ 

_l       (United  Service  Gazette).y^ 

^  IL  NUOVO  FARO  DI  PLANIER^-  Nello  scorso  mese  di  dicembre  è  stato 
iiìStugurato  il  nuovo  faro^e-luce  elettrica  sullo  scoglio  di  Planier,  posto 
a  8  miglia  a  sud-ovest  dell'entrata  del  porto  di  Marsiglia,  in  sostitu- 
zione del  vecchio  faro  à  olio  che  datava  dal  1829. 

Crediamo  utile  un  confronto  dei  due  sistemi  d'illuminazione  per 
dimostrare  l'immensa  superiorità  del  nuovo. 

L'antica  fiamma  del  faro  Planier  trovavasi  a  36  metri  d'altezza 
dallo  scoglio  omonimo  ed  a  40  metri  dal  livello  medio  del  mare;  l'in- 
tensità della  luce  equivaleva  a  32,24  fiamme  di  una  lampada  Carcel 
con  becchi  di  due  centimetri  di  diametro  ed  era  visibile  a  18  miglia 
con  tempo  chiaro. 

L'intensità  della  luce  elettrica  del  nuovo  faro  equivale  a  100  000 
fiamme  Carcel  e  la  superficie  di  mare  illuminata  da'suoi  raggi  ha  la 
forma  di  un  circolo  immenso,  nel  cui  centro  sta  Io  scoglio  Planier,  e 
presenta  una  superficie  maggiore  di  500  000  ettari.  La  portata  geogra- 
fica, minore  di  quella  luminosa,  è  di  22  miglia  marino  per  un  osserva- 
tore posto  a  3  metri  d'altezza  sul  pelo  d'acqua. 

L'antica  sorgente  d' illuminazione  era  fornita  da  una  lampada  a  5 
lucignoli  concentrici  ed  alimentata  con  olio  minerale,  posta  al  centro 
di  un  apparecchio  diottrico  girevole  con  eclissi  di  luce  ogni  30  secondi. 

La  luce  del  nuovo  faro  è  fornita  da  due  apparecchi  elettro-ma- 
gnetici del  sistema  De  Meritens,  mossi  da  due  macchine  a  vapore  i 
quali  comprendono  5  rulli  mobili  di  16  rocchetti  ciascuno,  con  50  cala- 
mite fisse  composte  di  8  lamine  d'acciaio  per  ciascuna. 

L'apparecchio  ottico,  in  mezzo  al  quale  è  posto  il  regolatore,  è  de- 

23 
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stinato  a  raccogliere  ed  ampliare  la  luce  dirigendola  airorizzonte.  Esso 
consta  di  un  apparecchio  fìsso  lenticolare  a  scaglioni,  circondato  da  un 
tamburo  girevole  a  lenti  verticali  rosse  e  bianche,  che  producono  nel 
loro  movimento  di  rotazione  gli  sprazzi  e  gli  splendori  che  caratteriz- 
zano quel  fanale.  La  luce  del  faro  elettrico  di  Planier  scintilla  con  tre 
splendori  bianchi  formanti  un  gruppo  e  seguentisi  a  intervalli  di  tre 
secondi,  ed  i  gruppi  di  splendori  bianchi  sono  separati  da  un  intervallo 
di  12  secondi,  alla  metà  dei  quali  appare  uno  splendore  rosso. 

Occorsero  cinque  anni  di  lavoro  per  portare  a  compimento  il  nuovo 
faro..!  lavori  di  muratura  e  quelli  per  il  montamento  delle  macchine  e 
dei  diversi  apparecchi  principiati  nel  giugno  del  1876  ebbero  termine 
iieiragosto  del  1881. 

La  spesa  fu  di  230  000  franchi  per  le  opere  murarie  e  di  70  000  per 
le  macchine  e  apparecchi  elettrici. 

Attualmente  non  vi  sono  che  12  fari  elettrici  oltre  quello  di  Pla- 
nier: sei  sono  sulle  coste  d'Inghilterra,  uno  a  Odessa,  uno  a  Porto 
Sa'id,  uno  airHavre  ed  un  altro  sul  Capo  Grigio  nello  stretto  di  Calais. 

In  caso  di  guasti  alle  macchine  elettriche  i  guardiani  del  faro 
Planier  possono  istantaneamente  sostituire  alla  luce  elettrica  quella 
di  una  lampada  di  soccorso  a  olio  con  una  intensità  illuminante  di  100 
fiamme  Carcel. 

La  costruzione  del  nuovo  faro  è  dovuta  agi*  ingegneri  Bernard. 
André  e  Sebillotte  che  ne  diressero  l'erezione.  Il  faro  di  Planier  è  con- 
siderato fino  ad  ora  il  più  bel  tipo  del  nuovo  genere. 

lj.E  LINEE  CELERI  ANGLO-AMERICANE^  Il  20  dicembre  1881  il  telegrafo  an- 
nimziava  l'arrivo  a  Nuova- York  di  un  agente  della  Ciisa  J.  Elder  e 
Compagni,  una  delle  più  note  ditte  di  costruzioni  navali  di  Glascovia. 

Quel  rappreseA tante  recavasi  a  Nuova- York  per  conferire  con 
alcuni  ricchi  capitalisti  americani  per  la  creazione  di  una  nuova  linea 
di  piroscafi  a  grande  velocità  fra  Nuova- York  e  l'Inghilterra. 

Pochi  giorni  dopo  i  giornali  inglesi  e  gli  americani  diedero  la 
notizia  della  fondazione  della  nuova  Società  dal  nome  American  Ex- 
press Line. 

Le  nuove  navi  di  quest'associazione  dovranno  fare  la  limga  tra- 
versata dall'Inghilterra  e  dalla  Scozia  all'America  del  Nord  in  sei 
giorni  e,  possibilmente,  in  cinque,  cioè  nella  metà  del  tempo  neces- 
sario attualmente  ai  migliori  piroscafi  francesi  ed  inglesi. 

Una  parte  di  queste  navi  dovrà  costruirsi  agli  Stati  Uniti  e  l'altra 
nei  cantieri  del  regno  unito  della  Gran  Bretagna.  Il  capitale    neces- 
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sario  è  stato  sottoscritto  da  armatori  e  costruttori  che  patrocinano 
la  grande  impresa. 

Al  più  presto  possibile  si  metteranno  in  cantiere  le  prime  navi. 
Esse  saranno  costruite  in  acciaio  e  costeranno  cinque  milioni  di  franchi, 
air  incirca  il  prezzo  della  Citt/  of  Rome,  magnifico  piroscafo  di  cui 
abbiamo  fatto  cenno  nel  fascicolo  di  dicembre  dell'anno  scorso. 

Mentre  questi  arditi  messaggeri  del  mare  preparavano  la  loro  utile 
intrapresa,  un'altra  Compagnia,  VAmerican  Quich  Transit  Associa-- 
iion  sta  allestendo  altre  navi  celeri  e  termina  V Atlantic,  il  suo  primo 
piroscafo  transatlantico  a  Nyak  sull'Hudson. 

Quest'altra  nave,  costruita  con  intenti  speciali  di  velocità  per  il 
trasporto  dei  viaggiatori  e  delle  mercanzie  di  valore,  non  avrà  alberi, 
né  opere  alte  che  sono  di  imbarazzo. 

Il  ponte  superiore  formerà  come  uno  stradone  di  passeggio  in  tutta 
la  sua  lunghezza. 

La  macchina,  per  produrre  la  velocità  voluta,  avrà  quattro  o  cin- 
que volte  la  forza  delle  macchine  ora  in  uso  sugli  steamers  più  rapidi. 

Il  primo  viaggio  di  prova  ^mW Atlantic  avrà  luogo  da  Boston  a 
Liverpool,  dacché  gli  azionisti  della  Quich  Transit  Association  sono 
quasi  tutti  di  Boston. 

Questa  prima  nave  si  costruisce  in  legno:  sarà  lunga 247  piedi.  Le 
altre  saranno  di  acciaio,  lunghe  da  400  a  425  piedi,  e  porteranno  da 
sette  ad  ottomila  tonnellate. 

Tanto  questa  società,  quanto  la  prima  (Express  Line)  traspor- 
teranno solo  i  passeggieri  ed  avranno  una  velocità  senza  precedenti. 

A  capo  àeW American  Express  Line  è  il  signor  Lorillard,  agiato 
industriale  che  possiede  le  più  ricche  manifatture  di  tabacchi  degli 
Stati  Uniti  e  ne  fu  l'iniziatore. 

Nei  giornali  americani  si  legge  che  a  bordo  dei  vari  piroscafi  si 
troverà  tutto  il  lusso,  tutte  le  comodità,  tutti  i  vantaggi  possibili  e 
i  piroscafi  saranno  come  veri  palazzi  galleggianti,  una  specie  di  alber- 
ghi provveduti  di  tutto. 

I  prezzi  di  passaggio  non  saranno  di  molto  più  alti  di  quelli  sugli 
steamers  attuali,  cioè  costeranno  il  33  per  cento  di  più. 

Da  quanto  narrano  i  periodici  inglesi,  la  spesa  per  la  prima  classe 
sarà  di  750  franchi  invece  di  500. 

La  stampa  inglese,  francese  ed  americana  é  piena  di  particolari 
intorno  a  queste  due  società,  specialmente  la  stampa  francese  se  ne 
preoccupa  ora  che  il  ministro  delle  poste  e  dei  telegrafi  istituisce  la 
Commissione  dei  servizi  marittimi  e  studia  minutamente  il  riordina- 
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mento  dei  servìzi  sovvenzionati,  fra  gli  altri  quello  da  Havre  a  Nuova- 
York,  poiché  vorrebbesi  sostenere  la  concorrenza  degli  americani. 

€  Non  dimentichiamo,  esclama  la  France,  che  gli  Stati  Uniti  ci 
hanno  dato  i  battelli  a  vapore,  il  telegrafo  elettrico,  il  primo  cavo 
transatlantico,  la  luce  elettrica,  il  telefono,  il  fonografo  e  molti  altri 
congegni  meccanici  importantissimi.  )> 

Quando  nel  giugno  1881  a  Barrow  fu  dato  il  battesimo  alla  CUt/ 
of  Rome,  il  signor  Inman,  proprietario  di  quella  splendida  nave,  os- 
servò essere  la  più  rapida  delle  grandi  navi  commerciali  che  percor- 
rono l'Atlantico,  ma  ebbe  cura  di  aggiungere  che  tale  superiorità  era 
di  breve  durata,  perchè  altri  piroscafi  stavano  per  sorpassare  ben 
presto  la  velocità  della  City  of  Rome. 

E  questo  momento  è  ora  vicino  col  sorgere  delle  due  prosperose 
e  intraprendenti  società  anglo-americane,  creatrici  delle  linee  rapi- 
dissime fra  r  Europa  e  il  continente  della  repubblica  degli  Stati  Uniti. 

Hi  BAIA  01  SEBASTOPOLI.  ^—/Sebastopoli  possiede  una  baia  che  ha  poche 
e^aali  al  mondo.  La  rXaa  principale  non  è  esposta  al  vento  che  da 
un  solo  lato  ed  è  lunga  parecchie  verste.  Questa  rada  ne  forma  un'altra 
e  poi,  biforcandosi,  altre  ancora  minori,  bene  al  coperto,  ma  profonde. 
Tutte  sono  accessibili  alle  maggiori  navi  da  guerra,  le  quali  possono 
avvicinarsi  alla  riva.  Malgrado  tutte  queste  qualità,  quella  rada  non 
ebbe  finora  alcun  valore  economico  perché  tutta  la  costa,  quanto  é 
lunga,  era  chiusa  ai  commerci,  essendo  proprietà  del  ministero  della 
marina. 

Ora  il  governo  imperiale  russo  ha  deciso  che  tutti  i  terreni  lungo 
gli  approdi  della  rada  sieno  ceduti  alla  città.  Cosi  la  bella  baia  potrà 
ritornare  fiorente  per  i  commercf  e  Sebastopoli  non  tarderà  a  riva- 
leggiare con  Odessa  come  deposito  dei  numerosi  prodotti  della  Russia 
meridionale  ed  orientale  e  più  specialmente  della  Crimea. 

\^"UFFICIO  IDROGRAFICO  DELLA  REGIA  MARINA.  J-  La  spedizione  idrografica  nel 
\mt  dovette,  per  ordini  ricevuti  nei-prtmi  mesi  dell'armamento  del  r. 
avviso  Washington,  occuparsi  dei  rilievi  del  porto  e  della  rada  di  Li- 
vorno, dacché  si  era  sentita  la  necessità  assoluta  d'avere  delle  carte 
esattamente  rilevate  dei  pericoli  che  la  rada  di  Livorno  presenta. 

Fu  adunque  compiuto  il  rilievo  del  porto  di  Livorno  al  5  mila  ed 
al  25  mila  della  rada  e  delle  secche  della  Meloria.  Per  ottenere  il  col- 
legamento dei  nostri  lavori  con  quelli  fatti  dal  r.  istituto  topografico 
dello  stato  maggiore  fu  necessario  eseguire  1 1  stazioni  di  3°  ordine. 
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I  chilometri  di  costa  rilevati  in  Toscana  furono  63  e  le  stazioni  ta- 
chimetriche 121  con  1418  battute  alla  stadia. 

Scandagliando  si  esplorarono  accuratamente  tutti  i  pericoli  che  sono 
nelle  vicinanze  della  Meloria,  nonché  i  vari  banchi  che  prendendo  ori- 
gine dalle  secche  di  Torre  Meloria  si  estendono  di  molto  verso  nord 
giungendo  fìno  all'altezza  deirArno;  nelle  suddette  località  furono  fatti 
50  800  scandagli. 

Sui  primi  di  giugno  il  Washington  si  recò  in  Sardegna,  ove  nei 
mesi  antecedenti,  all'arrivo  di  questa  nave,  lo  stato  maggiore  italiano 
per  conto  della  r.  marina  eseguiva  9  stazioni  di  prim'ordine,  27  di  se- 
condo, 4  di  terzo  e  2  di  quart'ordine. 

Quindi  dagli  ufficiali  di  marina,  spediti  nelFinverno  (stagione  pro- 
pizia per  i  rilievi  terrestri  per  la  ragione  che  nell'estate  siT  quasi  tutta 
la  costa  sarda  dominano  le  febbri)  furono  eseguite  25  stazioni  di  terzo 
ordine  e  rilevati  513  chilometri  di  costa  eseguendovi  505  stazioni  ta- 
chimetriche  con  4947  battute  alla  stadia. 

Al  giungere  del  Washington  in  Sardegna  si  continuarono  i  lavori 
che  erano  stati  negli  anni  scoi*si  iniziati,  scandagliando  lungo  le  coste 
rilevate  dai  topograli,  portando  quasi  a  termine  il  rilievo  sì  idrogra- 
rlco  che  topografico  della  costa  nord-ovest  e  sud  di  queir  isola.  Fu  ri- 
levato al  25  mila  la  rada  di  Alghero  e  l'ancoraggio  di  Porto  Conte,  si 
scoprirono  nuovi  pericoli  nelle  vicinanze  del  Catalano  davanti  ad  Ori- 
stano e  venne  esaminato  accuratamente  il  passo  Mal  di  Ventre  Cata- 
lano. 

Gli  scandagli  fatti  in  Sardegna,  distribuiti  secondo  l' importanza 
delle  località,  sono  75  600,  Nel  mese  d'agosto,  avendo  il  comandante  del 
Washington  avuta  la  speciale  missione  di  eseguire  delle  esplorazioni 
a  grande  profondità  nel  Mediterraneo,  per  le  quali  già  antecedente- 
mente la  nave  era  stata  provveduta  di  apparecchi  acconci  a  tali  la- 
vori, si  sospesero  i  rilievi  di  Sardegna  e  si  diede  principio  alla  "cam- 
pagna  tallasografica. 

Furono  fatti  92  scandagli  a  grandi  profondità  e  40  stazioni  tallaso- 
grafiche.  A  questi  lavori  si  deve  pur  aggiungere  lo  studio  eseguito  sui 
banchi  di  Seiacca  dei  giacimenti  coralliferi,  ove  furono  inoltre  ese- 
guiti 30  scandagli  e  12  stazioni  tallasografiche. 

MPubblicazionl.  —  ^fciU'ufflcio  idrografico  di  Genova  vennero  dise- 
gnati, incisi  e  pubblicaiHiel  corso  dell'anno  i  seguenti  piani  e  carte: 

N.  46.  Piano  del  Capo  e  degli  ancoraggi  di  Milazzo  (Scala  di 
1 :  25  000)  ;  47.  Piano  dello  Stretto  di  Messina,  parte  settentrionale 
(1:  30000);  48.  Carta  generale  delle  isole  Eolie  (1:  150000);  61.  Carta 
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costiera  dello  Stretto  di  Messina  (1:  100  000);  63.  Coì^ta  costiera  dal 
Capo  Vaticano  al  Capo  Suvero  (l  :  100  000);  73.  Carta  generale  delie 
Bocche  di  Bonifacio  (1 :  70  OOOJ;  74.  Carta  generale  del  golfo  dell'Asi- 
nara (1:  70  000);  75.  Piano  della  rada  di  Cagliari  (1:  25000);  70. 
Piano  dei  passaggi  tra  la  Sardegna  e  le  isole  di  Cavoli  e  Serpentai^a 
(1:  30000);  78.  Piano  della  baia  d'Assab  (1:  35  000);  79.  Piano  del 
porto  di  Livorno  e  della  costa  adiacente  (1 :  25  000)  ;  80.  Piano  del 
porto  di  Livorno  (1:5  000). 

Contemporaneamente  alla  pubblicazione  di  queste  carte  furono 
incise  delle  vedute  di  costa  che  dovranno  poi  formare  la  raccolta  com- 
pleta delle  vedute  delle  coste  d*  Italia. 

tjQsserTazioni  e  lavori  inerenti.  ^  1.  Osservazioni  di  passaggi 
telle  sul  Mediterraneo  ogni  due  q_/re  giorni  (tempo  permettendo) 
per  regolare  i  cronometri  e  per  la  segnalazione  del  mezzodì  medio;  2. 
Osservazione  diurna  di  declinazione  dell'ago  magnetico;  3.. Osserva- 
zioni meteorologiche  quattro  volte  al  giorno  ;  4.  Osservazioni  di  verifi- 
cazione e  rettifica  di  strumenti  astronomici  geodetici,  ecc.  di  nuovo 
acquisto  o  riparati;  5.  Segnalazione  del  mezzodì  medio;  6.  Osserva- 
zioni per  determinare  la  latitudine  dell'osservatorio;  7:  Calcoli  delle 
osservazioni  fattela  Cagliari  ed  a  Genova. 

Nuovi  acquisti.  -/•  1  cronografo;  12  barometri  aneroidi;  12^  binoc- 
coli; 12  fettucce  metriche;  6  orologi  di  bordo;  12 cannocchiali  comuni; 
13  termometri  comuni;  1  navisphere;  2  telegrafi  a  quadrante,  6  cro- 
nometri ;  6000  metri  di  cavo  d'acciaio  per  dragaggi  a  grande  profon- 
dità; 1  tornio  con  annessi  macchinismi  ;  vari  meccanismi  per  i  torni 
già  esistenti  in  ofiflcina  ;  4  cannocchiali  a  grande  portata;  9  termometri 
per  temperatura  a  grande  profondità;  6  armature  per  i  detti  crono- 
metri; 7  bottiglie  per  prendere  l'acqua  a  diverse  profondità  del  mare; 
1  teodolite  di  14  pollici;  1  scandaglio  a  perdita  di  peso;  diversi  utensili 
per  là  fonderia  ;  1 1  lastre  di  rame  per  incisione  e  materiali  per  rofl3- 
cina,  per  Tacciaiatura,  per  il  mareografo,  per  attaccare  le  carte  idro- 
grafiche su  tela,  ecc. 

Y^  Lavori  in  offlcina74^  Costruzioni  di  14  bussole  normali  a  rosa  se- 
migalleggiante; di  11  bussole  di  rotta  a  rosa  semigalleggiante;  di  25 
rose  per  dette  bussole  ;  di  18  fanaletti  per  bussole  normali;  di  3  circoli 
a  rifiessione  Magnaghi;  di  1  orizzonte  artificiale;  di  compensatori  per 
la  deviazione  quadrantale;  di  utensili  per  Tofilcina;  di  un  movimento 
automatico  per  la  macchina  da  dividere;  di  1  apparato  per  studiare 
l'effetto  dei  compensatori  della  deviazione  quadrantale  e  della  semicir- 
colare ;  riparazione  agli  strumenti  astronomici  geodetici  e  topografici 
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della  campagna  idrografica  e  agli  strumenti  nautici,  bussole,  cronome- 
tri,  cannocchiali,  binoccoli,  ecc.;  di  dotazione  delle  regie  navi;  costru- 
zione degli  armadi  per  l'archivio  dei  disegui  e  di  cassette  per  istru- 
menti  e  casse  d*  imballaggio  ;  per  spedizione  di  strumenti  carte  e  libri  ; 
acciaiatura  di  35  rami  incisi  per  carte  e  vedute. 

[Tàrografle  per  le  regie  navi.^  Carte  inglesi:  nuove  e  corrette  che 
si  sono  introdotte  nel  corso  deU'W»  nelle  idrografie  in  servizio,  90  ; 
cambiate  perchè  vecchie  d'uso,  60;  tolte  dalle  idrografie  perchè  sostituite 
dalle  nuove,  12;  libri  per  l'istruzione  ai  naviganti  introdotti  nuovi,  2. 

Carte  francesi:  nuove  introdotte  nelle  idrografie,  16;  corrette  in 
sostituzione  di  quelle  di  vecchia  data,  10;  cambiate  perchè  vecchie  dal- 
l'uso, 50;  libri  per  l' istruzione  ai  naviganti  introdotti  nuovi,  1. 

Pubblicato  il  libro  Elenco  dei  fari  e  fanali,  edizione  1881  e  aumen- 
tato il  numero  delle  idrografie  in  servizio  nell'ordine  seguente:  2  copie 
d'idrografie,  Italia;  3  copie  d'idrografie,  Mediterraneo,  bacino  occiden- 
tale; 2  copie  pel  bacino  centrale;  2  copie,  arcipelago;  1,  Antille,  golfo 
del  Messico,  America  centrale;  1,  America  meridionale,  coste  occiden- 
tali; 1,  Mar  Rosso,  golfo  d'Aden;  1,  coste  orientali  d'Africa,  e  1,  carte 
fisiche  dei  venti  e  correnti. 

Nell'anno  1881  furono  pubblicati  500  Avvisi  ai  naviganti  e  680 
strisce  di  correzione  per  carte  e  portolani. 

URTO  DELL'  «  AZOFF  »  E  DELLA  «  PROVENCE  ».  —  Recenti  lettere  da  Costan- 
tinopoli al  Moniteur  descrivono  la  perdita,  sofferta  dalla  Compagnie 
des  Messageries  maritimes,  d'uno  dei  suoi  piroscafi  più  belli,  addetti 
al  servizio  della  linea  di  Marsiglia-Costantinopoli-Odessa. 

La  Provence,  nave  di  2500  tonnellate,  fu  colata  a  fondo  nel  porto 
di  Costantinopoli  il  29  dicembre  1881,  alle  11  li2  del  mattino  dal  bat- 
tello postale  russo  Azoff,  che  arrivava  da  Alessandria  d'Egitto. 

La  Provence  era  ormeggiata  su  due  ancore  in  faccia  all'ufilcio  delle 
Messageries  e  preparavasi  a  far  rotta  per  Marsiglia  alle  ore  4  po- 
meridiane dello  stesso  giorno.  La  stiva  ed  i  compartimenti  erano  ca- 
richi zeppi  di  mercanzie:  balle  di  seta,  di  cotone,  di  lane,  casse  di  vini, 
di  oppio,  di  cereali,  ecc. 

U  Azoff,  dirigendosi  alla  solita  boa,  fu  trascinato  dall'impeto  della 
corrente,  che  in  quel  luogo  è  fortissima  e  spesso  irresistibile,  sotto 
r  influenza  del  vento  del  nord  e  la  sua  prora  andò  ad  urtare  il  fianco 
del  battello  francese  aprendogli  una  falla  di  quattro  metri  di  altezza 
sopra  due  di  larghezza.  Appena  il  piroscafo  russo,  dando  la  macchina 
indietro,  si  staccò  dalla  nave  urtata,  l'acqua  penetrò  in  gran  copia 
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neir  interno  e  nel  sottoponte  della  Provence  che  cominciò  a  sommer- 
gersi 45  minuti  dopo  l'abbordaggio.  Non  essendo  stato  possibile  di 
chiudere  la  via  d'acqua,  la  magnifica  nave  francese  spariva  sotto  25 
braccia  d'acqua,  lasciando  solamente  emergere  la  punta  del  suo  albero 
maestro. 

Al  primo  segnale  d'allarme  dato  dal  cannone,  le  imbarcazioni 
degli  stazionari  ancorati  davanti  Top  Hanè  accorsero  e  il  salvamento 
dell'equipaggio  e  degli  operai,  occupati  a  stivare  delle  merci,  si  compiè 
con  ordine  perfetto.  I  marinai  ebbero  tempo  di  prendere  i  loro  sac- 
chi, gli  ufficiali  le  carte  di  bordo,  i  libri  e  alcuni  altri  oggetti. 

Il  comandante  Pellegrin  ed  il  suo  secondo,  il  sig.  Faubert,  restarono 
sul  ponte  di  comando  fino  al  momento  in  cui  anche  questo  spariva  sotto 
l'acqua;  essi  presiedettero  alle  operazioni  di  salvamento  e  compirono  il 
loro  dovere  col  sangue  freddo  ed  il  coraggio  di  bravi  marinai,  dimen- 
ticando sé  stessi,  per  non  pensare  che  a  méttere  fuori  di  pericolo  la 
esistenza  di  80  uomini  che  si  trovavano  a  bordo.  Tutti  furono  tra- 
sportati a  terra,  ma  la  perdita  materiale  è  considerevole;  le  mercanzie 
imbarcate  rappresentavano  un  valore  di  quattro  milioni  di  franchi, 
e  il  battello  ne  costava  due  alla  società  delle  Messageries. 

Si  ignora  se  la  Provence  potrà  essere  rimessa  a  galla;  la  sua 
chiglia  riposa  sopra  un  letto  di  sabbia  e  probabilmente  è  intera. 

Il  capitano  Bulgaroff,  dell'A-jo/f,  disperato  per  la  responsabilità 
che  pesa  sopra  di  lui,  tentò  di  suicidarsi;  ma  alcune  persone  poterono 
disarmarlo  e  togliergli  la  rivoltella  dopo  una  viva  lotta. 

Come  è  naturale,  si  procede  ad  una  inchiesta.  Intanto  la  Società 
di  Odessa  ha  tolto  il  comando  al  capitano  Bulgaroff. 

UNA  GLORIOSA  RELIQUIA.  —  La  vecchia  fregata  Constitution,  una  delle 
gloriose  reliquie  della  marina  da  guerra  americana  del  1812,  avanzo 
della  lotta  per  l' indipendenza,  è  stata  tirata  a  terra  e  collocata  come 
un  monumento  nell'arsenale  di  Brooklyn. 
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Colonna  Gustavo,  Capitano  di  fregata,  Alberti  Michele,  Tenente  di 
vascello,  Lawley  Alemanno,  Pabilli  Luigi,  Pastorelly  Alberto, 
Patella  Luigi,  Sottotenenti  di  vascello,  Vanadia  Giovanni,  Medico 
di  2^^  classe.  Albini  Pasquale,  Commissario  di  2*^  classe.  Tortora 
Pasquale,  Sotto  capo  macchinista,  sbarcano  dalla  Yedetta, 

Ghigliotti  Efpisio,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  Colomòo  e  imbarca 
suU  '- 1  rchim/^de . 

Ragazzi  Vincenzo,  Medico  di  2*  classe,  sbarca  dAlVArchÌm4^de  ed  im- 
barca sul  Colombo. 

Rho  Filippo,  Medico  di  2"  classe,  imbarca  sulla  Caraccwlo, 

Colonna  Gustavo,  Capitano  di  fregata,  Delibero  Alberto,  Tenente  di 
vascello,  Lawley  Alemanno,  Patella  Luigi,  Parilli  Luigi,  Pasto- 
relly Alberto,  Sottotenenti  di  vascello,  WoN  Sommer  Guelfo,  Me- 
dico di  1"  classe.  Albini  Pasquale,  Commissario  di  2*  classe,  Sacri- 
STANO  Luigi,  Capo  macchinista  di  2"  classe,  imbarcano  %\\\V  Esplorai  ore.' 

Cafaro  Giovanni,  Capitano  di  fregata,  Priani  Giuseppe,  Tenente  di  va- 
scello, BuoNAccoRsi  Gerolamo,  Verde  Felice,  Mirabello  Giovanni, 
Sottotenenti  di  vascello.  Barile  Pasquale,  Commissario  di  2*  classe. 
Greco  Bruno,  medico  di  2*  classe.  Mauro  Pio,  Sotto  capo  macchi- 
nista, sbarcano  dalla  Città  di  Genova  ed  imbarcano  %\x\V Archim<fde . 

Carabba  Raffaele,  Capitano  di  fregata,  Altamura  Alfredo.  Capitano 
di  corvetta,  Roych  Carlo,  Coltelletti  Ettore,  Tenenti  di  vascello. 
Rognoni  Augusto,  Coen  Giulio,  Somigli  Carlo,  Sottotenenti  di  va- 
scello. Parenti  Dante,  Commissario  di  2"  classe,  Puglia  Pasquale, 
Sotto  capo  macchinista,  sbarcano  diUkW Archimede  ed  imbarcano  sulla 
Citta  di  Genova. 

RiCALDONE  Vittorio,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Maria  Ade- 
laide ed  imbarca  sullo  tScilla. 
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Bollati  di  S.t  Piebbe  Euoenio,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dallo 
Scilla. 

Pbeve  Biagio,  Guardiamarina,  sbarca  dalVEftore  Pieramoxca, 

Tibebixi  Abtubo,  Guardiamarina,  imbarca  ^\x\V  Ettore  Fieramosca. 

Sabatellt  Felice,  Commissario  di  2*^  classe,  sbarca  deAV Esploratore  (di- 
sponibile). 

Cavalcanti  Guido,  Tenente  di  vascello,  Chebon  Mabco,  Capo  macchi- 
nista di  2*  classe,  sbarcano  dalla  Vittorio  Emanuele  (disponibile). 

Coltelletti  Napoleone,  Capitano  di  corvetta,  imbarca  sul  Dandolo  (di- 
sponibile). 

Valtan  Mabco,  Commissario  di  2*  classe,  imbarca  sulla  Varese  (disp.). 

Pappalabdo  Alfonso,  Capitano  di  corvetta,  trasferto  dal  2*  al  3**  dipar- 
timento. 

CoBDA  Massimino,  Medico  di  2"  classe,  collocato  in  aspettativa  per  so- 
spensione dall  '  impiego . 

Gallino  Fbancesco  Cbescenzio,  Capitano  di  corvetta,  trasferto  dal  3°  al 
1**  dipartimento. 

Della  Chiesa  Giovanni,  Sottotenente  di  vascello,  trasferto  dal  1**  al  3° 
dipartimento. 

Civita  Matteo,  Contr* Ammiraglio,  nominato  membro  del  Consiglio  supe- 
riore di  Marina. 

AVALLONE  Cablo,  Tenente  di  vascello  in  aspettativa,  richiamato  in  atti- 
vità di  servizio. 

Riva  Giovanni,  Tenente  di  vascello,  morto  a  Torino. 
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Squadra  permanente. 


stato  Maggiore. 

Contr^ Ammiraglwy  Piola  Caselli  Alessandro,  Comandante  in  Capo. 
Capitano  di  ragcello,  De  Liguori  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore . 
Tenenti  di  vascelloy  Marini  Nicola,  Segretario,  Botti  Paolo,  Aiutante  di  ban- 
diera. 
Medico  capo  di  2,  classe,  Fiorani  Filippo,  Medico  Capo-Squadra. 
Commissario  Capo  di  2,  classe y  Cancpa  Giuseppe,  Commissario  Capo-Squadra, 


Prima  Divisione. 

Principe  Amedeo  (Corazzata)  (Nave  ammiraglia).  —  A  Napoli. 

Stato  3Iaggiore, 

Capitano  di  vascello^  Uberti  Giovanni,  Comandante . 

Capitano  di  fregata.  Marchese  Carlo,  Comandante  in  2^ . 

Capitano  di  corvetta,  Biancheri  Angelo. 

Tenenti  di  vascello,  Giorello  Giovanni,  Bubinacci  Lorenzo,  Scognamiglio  Pa- 
squale, Negri  Carlo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Borrello  Edoardo,  Gnasso  Ernesto. 

QìULrdiemarina,  Lovatelli  Giovanni,  lacoucci  Tito,  Pandolfinl  Roberto,  Resio 
Arturo,  Suzani  Annibale,  Bravetta  Ettore,  Paolucci  Augusto,  Di  Giorgio 
Donato. 

Commissario  di  4 .  classe,  Campanile  Giuseppe . 

Allievo  Commissario,  Sagaria  Pasquale. 
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Medico  di  1.  clattne,  Accardi  Stefano. 

Medico  di  2,  elasse y  lacchia  Moisè. 

Capo  maechinUfa  di  1 ,  elanfc,  De  Fiori  Ferdinando. 

Sotto  Capo  macehinistaj  Raia  Giuseppe. 

€astelfldardo  (Corazzata).  —  A  Tunisi. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello ,  Conti  Augusto,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Cacace  Giuseppe,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  rascelloy  Graffagni  Luigi,  Cantelli  Marco,  Guadagnino  Alfonso, 
Marselli  Raffaele,  Serra  Tommaso,  Cascante  Alfonso. 

Onardiemarinay  Capomazza  Guglielmo,  Massimino  Carlo,  Manzi  Domenico, 
Trifari  Eugenio,  Tallarigo  Garibaldi,  De  Raymond!  Paolo,  Fenile  Fran- 
cesco, Borrello  Eugenio,  Cacace  Arturo,  Manusardi  Emilio,  Roberti  Lo- 
renzo. 

Commissario  di  1 .  classe.  De  Mutti  Antonio. 

Allieto  commissario.  Schettini  Giuseppe. 

Medico  di  1 .  classe.  Fiasco  Candido. 

Medico  di  2.  elasse,  Petella  Giovanni. 

Capo  macchinista  di  2.  classe.  Greco  Salvatore. 

iSftttO'Capo  macchinista,  Cerrito  Giuseppe. 

AlTondatore  (Ariete)  —  Ad  Alessandria  d'  Egitto. 

Staio  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  De  Negri  Gio.  Alberto,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta.  Bozzetti  Domenico,  Comandante  in  2°. 

Teìhcnti  di  vascello.  Della  Torre  Umberto,  Cucciniello  Felice,  Belledonne  Do- 
menico, Corridi  Ferdinando,  Mongiardini  Francesco. 

Gnardiem^rina,  Montuori  Nicola,  Falletti  Eugenio,  Capeco  Francesco,  Ci- 
priani  Matteo,  Marcello  Gerolamo. 

Comviissario  di  1 .  classe,  Pocobelli  Filippo. 

Medico  di  1 .  elasse,  Mazzei  Ignazio. 

Capo  macchinista  di  2.  classe,  Izzo  Leopoldo. 

Sotto-capo  macchinista,  Bisaccia  Nicola. 

Marcantonio  Colonna  (Avviso).  —  Sulle  coste  della  Tunisia  dal  20  no- 
vembre 1881. 

Stato  Maggiore. 

Cajìitaìw  di  fregata,  Quigini  Puliga  Carlo,  Comandante. 
Tenente  di  vascello,  Trani  Antonio,Uf fidale  al  dettaglio. 
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Sottotenenti  di  tancelloy  Quenza  Gerolamo,  Pongiglione  Agostino,  Nicastro 

Enrico. 
Commissario  di  2,  clojtsc^  Garfagnòli  Paolo. 
Medico  di  2,  classe ,  Archinti  Giulio. 
Sotto-capo  maceJiinista,  Riccio  Giosuè. 

Seconda  Divisione. 

Cainaìidaììte  della  dinjnone  della  Squadra,  Di  Suni  Gavino,  Contr 'ammiraglio. 
Tenenti  di  tascelloy  De  Orestis  Alberto,  Segretario,  Maffei  Ferdinando,  Aiu- 
tante di  bandiera. 

Roma  (Corazzata) .  —  Parte  da  Malta  il  19  gennaio,  tocca  Augusta  e  giunge 
rindomani  a  Messina. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Libetta  Carlo,  Comandante. 

Capitaìw  di  fregata.  Conti  Gio.  Battista,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corretta, 

Tenenti  di  vascello,  Olivieri  Giuseppe,  Cocconi  Olinto,  Campilanzi  Giovanni, 

Sicca  Antonio,  Moretti  Carlo. 
Sottotenenti  di  vascello^  Scaccia  Pilade,  Colombo  Ambrogio,  Bracchi  Felice, 

Fiordelisi  Donato. 
(ìhtardiemariìM ,  Cenni  Giovanni,  D'Estrada  Rodolfo,  Cali  Alfredo,  Stampa 

Emesto,  Avalis  Carlo. 
Commissario  di  1 ,  classe,  D'Orso  Edoardo. 
Allievo  commissario,  Pocobelli  Luigi. 
Medico  di  1 ,  classe.  Vecchione  Giacomo. 
Medico  di  2,  classe.  Morena  Isidoro. 
Capo  macchinista  di  1.  classe,  Grimaldi  Nicola. 
Sotto-capo  macchinista,  Amante  Federico. 


Navi  aggregate  alla  Squadra. 

Verde  (Cisterna).  —  Parte  da  Gaeta  il  17  novembre  ed  arriva  il  18  a  Na- 
poli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  va-xccllo,  Marselli  Luigi,  Comandante. 
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• 


Stazione  del  Pacifico. 

Comandante  la  stazione,  Labrano  comm.  Federico,  Capitano  di  vascello. 

Cristoforo  Colombo  (Incrociatore).  —  Giange  a  Panama  il  18  dicembre  1881 
proveniente  dal  Callao  e  il  21  gennaio  arriva  a  S.Francisco  di  California. 

Staio  Maggiore. 

CajìltaìM  di  raseello,  Labrano  Federico,  Comandante . 

Capitano  di  fregata  j  Gualterio  Enrico,  Comandante  in  2°. 

Capitano  di  corretta^  Ferracciù  Filiberto. 

Tedienti  di  tatcello.  Ricotti  Giovanni,  Do  Gregorio  Alessandro,  Buono  Erne- 
sto, Pinchia  Giulio. 

Gnardieniarina,  Corsi  Camillo,  Magliano  Gerolamo,  Scotti  Carlo,  Patria  Gio- 
vanni, Guarienti  Alessandro. 

Comniisgario  di  1 .  classe ,  Squillace  Carlo. 

predico  'di  1,  classe,  Calcagno  Macario. 

Medico  di  2,  classe,  Ragazzi  Vincenzo. 

Capo  macchiiiista  di  1 .  classe,  De  Griffi  Ferdinando. 

Sotto-capo  macchinista.  Cappuccino  Luigi. 

Oaraeciolo  (Corvetta)  —  (Destinata  a  raggiungere  la  stazione  navale  del 
Pacifico).  Il  16  gennaio  approda  a  Pcrnambuco,  il  27  a  Rio  Janeiro. 

Stato  Maggiore, 

Capuano  di  fregata,  De  Amezag^  Carlo,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Gaeta  Catello,  Comandante  in  2  '. 
Tenenti  di  rascello.  Denaro  Francesco,Ro6si  Giuseppe,  Santarosa  Pietro,  Ma- 
nasse ro  Dcodato. 
Sidtoteììcnti  di  vascello.  Lucifero  Alfredo,  Canetti  Giuseppe. 
Gnardiemarina,  Ronca  Gregorio,  Merlo  Teodoro. 
Medico  di  1 .  classe.  Calabrese  Leopoldo. 
Medico  di  2.  classe,  Rho  Filippo. 
Commissario  di  2,  classe,  Bonucci  Adolfo. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Muratgia  Raffaele. 

Archimede  (Corvetta)  —  In  viaggio  fra  Panama  e  il  Callao. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Cafaro  Giovanni,  Comandante. 
Tenenti  di  vascello,  Ghigliotti  Effisio,  Priani  Giuseppe. 
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Sottotenenti  di  vascello ,  Baonaccorsi  Gerolamo,  Verde  Felice,  Mirabello  Gio- 

vanni. 
Commissario  di  2.  classe ^  Barile  Pasquale. 
Medico  di  9.  classe ^  Greco  Bruno. 
SitttO'Capo  macchinista,  Mauro  Pio. 


Stazione  navale  del  Piata. 

Comandante  provvisorio  della  stazione,  Giustiniani  Stefano,  Capitano  di  fregata. 
ScUla  (Cannoniera).  —  A  Montevideo. 

Staio  Maggiore. 

Capitano  di  fret/ata,  Giustiniani  Stefano,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Fabrizi  Fabrizio,  Ufficiale  al  dettaglio,  Incoronato  Luigi . 

Sottotenenti  di  vascello,  Cantelli  Alberto,  Borea  Raffaele,  Bicaldone  Vittorio. 

Commissario  di  2.  classe.  Galante  Giulio. 

Medico  di  2.  classe,  Marchi  Giuseppe. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Bernardi  Gio.  Antonio. 


Navi-Scuola. 

Maria  Adelaide  —  (Fregata)  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  —  A  Spezia. 

Siato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Manolcsso  Ferro  Cristoforo,  Comandante. 

Capitano  di /regata,  Mirabello  Gio.  Batta,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vascello.  Persico  Alberto,  Giustini  Gaetano,  Grimaldi  Gennaro, 

Gavotti  Francesco,  Cairola  Ignazio,  Gagliardi  Edoardo. 
Sottotenenti  di  vascello,  Lazzoni  Eugenio,  Rossi  Livio,  Caput  Luigi,  Dello 

Piane  Enrico,  Della  Torre  Clemente,  Del  Bono  Alberto. 
(rHardiemarina, Tozzoni  Frances20,  Solari  Ernesto,  Fabbrini  Vincenzo,  Riaudo 

Giacomo,  Viglione  Giovanni. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Carrano  Gennaro. 
Commissario  di  1 .  classe.  Pergola  Mariano. 
Allievo  Commissario,  Corvino  Luigi. 
Medico  di  1 .  classe,  D'Angelo  Giuseppe. 
Medico  di  2.  classe,  D' Amora  Gaetano. 
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S.  Martino  (Corazzata)  (Nave-Scuola  Torpedinieri).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Cajntano  di  vascello,  Nicastro  Gaspare,  Comandante. 

Capitaìw  di  corvetta,  Guglielminetti  Secondo,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello.  Astuto  Giuseppe,  Fomari  Pietro,  Devoto  Michele,  Amero 
D'Aste-Stella  Marcello. 

Sottotenenti  di  vascello,  Arnone  Gaetano,  Picasso  Giacomo,  Chiorando  Benve- 
nuto, Castiglia  Francesco,  Fileti  Michele,  Rolla  Arturo,  Ruspoli  Mario. 

Gnardieniarina,  Burovich  Giovanni,  Pericoli  Riccardo,  ZavagUa  Alfredo,  Ca- 
gni Umberto,  Parenti  Paolo,  Ruggiero  Giuseppe. 

Medico  di  1 .  classe,  Pandarcse  Francesco. 

Comviissariii  di  2,  classe.  Tori  Domenico. 

Capo  finacchi  ninfa  di  2.  classe,  Zuppaldi  Carlo. 


Navi  varie. 

Ettore  Fleramosca  (Corvetta).  —  Stazionaria  nel  mar  Rosso  ad  Assab. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Caramagna  Giovanni,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Giustini  Emanuele,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottoten&nti  di  vascello,  Ghezzi  Enrico,  Barbavara  Edoardo,  Boet  Giovanni, 

Presbitero  Ernesto. 
(rHardiamaHna,  Tiberini  Arturo. 
Commissario  di  2.  classe,  De  Rosa  Luigi. 
Medico  di  2.  elasse.  Boeri  Ermanno. 
Sotto-capo  vMcchinista,  Strino  Gennaro. 

Chiosala  (Goletta).  —  Stazionaria  ad  Assab. 

Stnto  Maggiore 

Tcìiente  di  vascello,  Basso  Carlo,  Comandante . 
Sottoteìicnte  di  vascello.  Viale  Leone. 
Medico  di  2.  classe.  De  Martini  Pietro. 

Garibaldi  (Corvetta).  —  A  Yokohama. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Morin  Costantino,  Comandante. 
Capitano  di  fregata,  Feòcarotta  Matteo,  Ufficiale  in  2'. 
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Teìi^ìUi  di  vascello,  Guevara  Suardo  Inigo^  Ufficiale  di  rotta^  Comparetti  Sal- 
vatore,  Buelle  Edoardo,  Aubry  Augusto,  Podesti  Cesare. 

Sottote/tenti  di  vascello ,  Canale  Andrea,  Serra  Pietro,  Gerra  Davide,  Finzi 
Eugenio,  Bajo  Filippo,  Thaon  di  Bevel  Paolo. 

Medico  di  1.  cloèscy  Santini  Felice. 

Medico  di  2,  classe y  Cognetti  Leonardo. 

Commissario  di  1 .  classe,  Brizzi  Alberto. 

Allieco  Commissarioj  Squillace  Francesco. 

Capo  fìuicchiìiista  di  2,  classe,  Vacca  Giovanni. 

Città  di  Genova  (Trasporto).  —  A  San  Thomas.  Parte  il  10  gennaio  per 
il  Mediterraneo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Carabba  Raffaele,  Comandante . 

Cajntaìio  di  corvetta,  Altamura  Alfredo. 

Tefwnti  di  vascello.  De  Gaetani  Eugenio,  Uificiale  al  dettaglio,  Roych  Carlo, 
Coltelle tti  Ettore. 

Sottotenenti  di  vascello.  Somigli  Carlo,  Coen  Giulio,  Rognoni  Augusto,  Mar- 
tini Paolo. 

Guardieniarina,  Moro-Lin  Francesco,  Massard  Carlo,  Belmondo  Enrico,  Va- 
lentini  Vittorio,  Nagliati  Antonio,  Cimato  Michele,  Lorecchio  Stanislao. 

Medico  di  /.  classe,  Barusso  Federico. 

Commissario  di  3,  classe.  Parenti  Dante. 

^ttO'Capo  macchinista,  Puglia  Pasquale. 

Earopa  (Trasporto).  —  Parte  da  Aden  il  4  gennaio,  tocca  Assab  lo  stesso 
giorno,  il  12  approda  a  Suez  e  il  18  a  Port-Said  e  prosegue  per  Brindisi 
ove  arriva  il  27.  L'indomani  parte  per  Venezia,  ove  giunge  il  30  e  vi 
sarà  disarmato  appena  ultimato  lo  sbarco  dei  materiali  che  trasporta. 

Stato  Maggiore, 

• 

Capitano  di  vascello,  Romano  Cesare,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Annovazzi  Giuseppe,  Ufficiale  al  dettaglio,  D'Amora  Pa- 
squale, Bonnefoi  Alfredo,  Carnevalo  Lanfranco,  Orsini  Francesco,  Zezi 
Ermenegildo. 

Sottotenenti  di  vascello,  Consiglio  Luigi,  Magliano  Giov.  Battista. 

Commissario  di  2,  classe.  Rocca  Domenico. 

Medico  di  1 .  classe.  De  Renzio  Michele . 

Sotto-capo  macchiniftta,  Gargiulo  Salvatore . 

2i 
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Esploratore  (Avviso)  armato  a  Napoli  l'il  gennaio  con  lo  stato  maggiore 
ed  equipaggio  del  r.  avviso  Vedetta.  — Parte  lo  stesso  giorno  ed  approda 
all'isola  Maddalena  il  12.  Il  20  si  reca  a  Caprera  e  dopo  avere  imbarcato 
il  generale  Garibaldi  muove  per  Napoli  ove  approda  Tindomani  sbar- 
cando a  Posillipo  l'illustre  passeggiero  e  la  sua  famiglia. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di/regata^  Colonna  Gustavo,  Comandante. 

Tenente  di  vascello.  De  Libero  Alberto,  Ufficialo  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  roJtcHlOf  Parlili  Luigi,  Lawley  Alemanno,  Pastorelly  Alberto, 

Patella  Luigi. 
Medico  di  /.  clajfse,  Won  Sommer  Guelfo. 
Commissario  di  2,  classe,  Albini  Pasquale. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Sacristano  Luigi. 

Sirena  (Piroscafo).  —  A  Messina. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  corretta.  De  Luca  Roberto,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Vedovi  Leonida,  Ufficiale  al  dettaglio,  Pardini  Fortunato. 

Sottotenenti  di  vascello.  Lezzi  Gaetano,  Pouchain  Adolfo. 

Commissario  di  2.  classe.  Mercurio  Gaetano. 

Medico  di  2,  classe,  Brioni  Giovanni. 

Calatafimi  (Piroscafo)  —  A  Livorno  —  Il  4  gennaio  si  reca  a  Spezia  e  ri- 
torna a  Livorno  il  14. 

Stato^  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Amari  Giuseppe,  Comandante. 

Lagana  (Piroscafo).  — A  Napoli.  In  servizio  del  2' dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Tergente  di  vascello.  Porcelli  Giuseppe,  Comandante. 
Mestre  (Piroscafo).  —  A  Costantinopoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  De  Cosa  Ferdinando,  Comandante. 
Sottoteiì/mte  di  vascello.  De  Pazzi  Francesco,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Gorgona  (Piroscafo).  —  In  servizio  locale  del  dipartimento. 
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Stato  Maggiore. 

Tenefite  di  vascello ,  Rebaudi  Agostino,  Comandante . 
Tremiti  (Piroscafo) .  —  A  Cagliari . 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  Vascello,  Spano  Agostinp,  Comandante . 

Rondine  (Piroscafo).  — A  Spezia.  In  servizio  del  1"  dipartimento  marittimo. 

Lnni  (Rimorchiatore).  —  Armato  a  Spezia  il  1**  gennaio. 

Mariella  N«  2.  —  Armata  a  Napoli. 

Cannoniera  lagunare  N.  5.  —  In  armamento  speciale  il  1^  ottobre.  In 
servizio  locale  del  3<^  dipartimento  marittimo  a  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Sottotethcnte  di  vascello,  Richeri  Vincenzo,  Comandante. 

Il  29  gennaio  si  reca  assieme  alla  cannoniera  lagunare  N.  4  al  Lido  in  soc- 
corso del  piroscafo  Venezia  della  Società  Florio  e  C.^  incagliato  sulfa 
secca  di  Terre  Perse  ;  dopo  due  ore  di  ben  diretto  lavoro  la  Vcnezw, 
cedendo  agli  sforzi  combinati  delle  due  cannoniere  lagunari,  può  gal- 
leggiare liberamente  e  trarsi  in  salvo  in  porto. 

Cannoniera  lagunare  N.  4.  —  In  armamento  ordinario  a  Venezia  per  ser- 
vizi locali. 


Navi  in  disponibilità. 


Dnlllo  (Nave  a  torri,  corazzata).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  6  no- 
vembre . 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata.  Settembrini  Raffaele,  Responsabile. 

Tenente  di  vascello,  Rettolo  Giovanni. 

Sottotenente  di  vascello,  Lamberti-Bocconi  Gerolamo. 

Commissario  di  1,  classe.  Allegra  Guarino  Giovanni. 

Capo  macchinista  di  1,  classe,  GotelU  Pasquale. 

Sotto  capo  macchinista,  Bonom  Giuseppe . 

Dandolo  (Nave  a  torri,  corazzata).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1"  di- 
cembre. 
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Siato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Cobiauchi  Filippo,  Responsabile. 

Capitaìw  di  corretta,  Coltclletti  Napoleone. 

Tenente  di  vascello.  Delfino  Luig^. 

Sottotenenti  di  vascello,  Garelli  Aristide,  Priero  Alfonso. 

Cotnmijtsariv  di  1 .  classe,  Milon  Clemente. 

Cajw  macchinista  di  i .  claxse,  Goffi  Emanuele. 

Sotto  capo  macchinista,  Attanasio  Napoleone. 

Cariddl  (Cannoniera).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  6  ottobre. 

Sfato  Maggiore, 

I 

Tenente  di  vascello,  Reynaudi  Leone,  Responsabile.  i 

Cajw  macchinista  di  2.  ehnte.  Ferrante  Giuseppe.  i 

I 
Ancona  (Corazzata)  (In  disponibilità  dal  14  ottobre  1880)  (Nave  ammiraglia  i 

del  Comando  in  Capo  del  1"  dipartimento  marittimo).  —  A  Spezia. 

Sfato  Maggiore. 

CapitaìUì  di  fregata,  Centurione  Giulio,  Responsabile. 
Tenenti  di  vascello.  Contesso  Vincenzo,  Spezia  Paolo. 
Sottotcìwnte  di  vascello,  Marchioni  Secondo. 
Nedicn  di  /.  classe.  Basso  Arnoux  Luigi. 
Commissario  di  1 .  classe,  Picco  Carlo. 
Capo  maccìiinista  di  i .  elasse,  Massa  Lorenzo. 

Terribile  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  6  ottobre  (Nave 
ammiraglia  del  2"  dipartimento  marittimo). 

Sfato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Palumbo  Giuseppe. 

Teìventi  di  vascello,  Ruggiero  Vincenzo,  Melucci  Vincenzo. 

Sottoteticnte  di  vascello.  Cattolica  Pasquale . 

Commi^saiiv  di  i?.  classe,  D'Auria  Vincenzo. 

Medico  di  i.  classe,  D'Orso  Gennaro. 

Capo  fihacchinista  di  1 .  elasse,  Giambone  Raffaele. 

Vittorio  Emanuele  (Fregata).  —  Il  l"*  febbraio  passa  in  disarmo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Cavalcanti  Guido,  Responsabile. 
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Rapido  (Avviso).  — -  In  disponibilità  a  8pe25ia  dal  26  ottobre. 

Staf^  Maggiore. 

Tenente  di  vascelloy  Carnevali  Angelo,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe y  Raspolini  Pietro. 
Commissario  di  2,  classe.  Rimossa  Gaetano. 

Agostin  Barbarigo  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  20  settembre. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Avignone  Antonio,  Responsabile . 
Sotto  capo'inacchinista  Sangninetti  Giacomo. 

Palestre  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  novembre  1880. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Borgstrom  Luigi,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  i.  classe,  Giaimis  Antonio. 

Varese  (Corazzata). —  In  disponibiUtà  a  Venezia.  (Nave  ammiraglia  del  3" 
dipartimento  dal  1"  giugno  1881). 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Gardella  Nicola,  Responsabile. 

Commissarift  di  2,  classe,  Valtan  Marco. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Mosca  Defendente. 

Staffetta  (Avviso).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  agosto. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Di  Palma  Gustavo,  Responsabile. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Barile  Enrico. 

Garigliano.  —  In  disponibilità  a  Livorno  dal  V*  novembre.  Servizio  spe- 
ciale della  R.  Accademia  Navale. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  vascello,  Manfredi  Alberto,  Responsabile. 


Navi  in  allestimento. 

Città  di  Napoli  (Trasporto).— In  allestimento  a  Venezia  dal  30  settembre. 
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Stato  3Iaggiore. 

Tenente  di  vascello,  Predanzan  Amilcare . 
Capo  maochinUta  di  2.  classe,  Barile  Carlo. 

Flayio  Gioia  (Incrociatore).  In  allestimento  dal  V  settembre. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Flores  Edoardo,  Besponsabile . 
Capo  macchinista  di  1 .  classe,  Gabriel  Giuseppe . 
Sotto-capo  macchinista,  Boccaccino  Antonio. 

Yettor  Pisani  (Corvetta).  —  In  allestimento  a  Venezia  dal  26  settembre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Schiaffino  Claudio,  Besponsabile. 
Capo  m-acchinista  di  2,  classe,  Zuppaldi  Carlo. 

Antliioii  (Piroscafo)  in  disarmo  a  Spezia.  —  Con  r.  decreto  5  gennaio  1882 
venne  radiato  dal  quadro  del  regio  naviglio. 

Roma,  1°  febbraio  1882. 
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CONSIDERAZIONI 

SULLA    TATTICA   NAVALE 


(Continuaz.,  V.  fascicolo  di  febbraio). 


V. 

Le  evoluzioni  navali,  vale  a  dire  i  movimenti  d*  insieme 
che  le  navi  componenti  una  divisione,  una  squadra  od  un'ar- 
mata a  vela  erano  obbligate  di  fare  per  prendere  il  loro  posto 
in  un  ordine  dato,  o  per  tramutare  quest'ordine  in  un  altro,  o 
per  conservarlo  ad  onta  di  un  cambiamento  nella  direzione  del 
vento,  erano  tutte  subordinate  alle  esigenze  della  manovra  na- 
vale. Esigenze  severe  e  tiranniche,  la  cui  minima  trasgressione 
poneva  le  navi  a  gran  repentaglio  e  non  permetteva  la  for- 
mazione 0  la  conservazione  dell'ordine  se  non  dopo  una  per- 
dita grandissima,  e  spesso  funesta,  di  tempo  e  di  spazio  impie- 
gati nella  esecuzione  di  manovre  più  o  meno  complicate. 

Gli  allineamenti  ed  i  rilevamenti  reciproci  delle  navi  erano 
rigorosi  in  tutte  le  evoluzioni  e  determinavano  l'istante  in  cui 
ogni  nave  doveva  incominciare  la  voluta  manovra.  A  tal  uopo 
era  collocata  sul  casseretto  una  tavoletta  pretoriana  sulla  quale 
era  disegnata  l'armata  nelle  sue  varie  formazioni,  ed  una  riga 
munita  di  traguardi  facilitava  i  rilevamenti  opportuni  e  le  ne- 
cessarie verificazioni  dei  posti. 

L'aiuto  di  questo  stromento  ed  una  ben  intesa  applica- 
zione della  geometria  e  della  trigonometria  rendevano  le  evo- 
luzioni facilissime  in  teoria;  in  pratica  però  erano  la  parte 
più  difiicile  della  nostra  professione,  quella  che  esigeva  il  mag- 
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giore  studio  e  la  più  continuata  .esercitazione.  Contuttociò  una 
formazione  rigorosa  non  potevasi  conservare  se  non  per  bre- 
vissimo tempo,  ed  il  procedere  delle  armate  era  ridotto  molto 
più  lento  di  quello  che  ogni  singola  nave  navigando  isolata  od 
un'armata  meno  numerosa  avrebbero  potuto  ottenere,  e  ciò  per 
la  necessità  delle  frequenti  poggiate  che  dovevansi  fare  per 
porsi  in  linea  colle  navi  che  cadevano  sottovento  della  linea 
stessa  in  causa  di  una  maggior  deriva,  o  per  capricci  del  vento 
od  in  conseguenza  di  una  manovra  inesatta. 

In  combattimento  poi  la  conservazione  rigorosa  dell'ordine 
era  pressoché  impossibile;  ma  siccome  questo  inconveniente  era 
comune  ai  due  avversari,  perchè  soggetti  ambidue  alle  stesse 
peripezie  nautiche  e  militari,  le  conseguenze  del  disordine  pote- 
vano tenersi  in  minor  conto.  Non  cosi  però  allorquando  il  disor- 
dine precedeva  il  combattimento,  imperocché  una  delle  due  ar- 
mate poteva  essere  disordinata  e  l'altra  non  esserlo  ancora; 
come  avvenne  sovente  nei  casi  in  cui  un  ammiraglio  intraprese 
una  manovra  od  un  cambiamento  d'ordine  in  prossimità  del  ne- 
mico ed  in  procinto  di  combattere.  È  evidente  che  allora  quella 
delle  due  armate  che  non  aveva  mutato  trovavasi  ordinata, 
mentre  l'altra,  con  suo  sommo  svantaggio,  non  l'era  e  difficilis- 
simamente giungeva  ad  esserlo. 

In  questa  critica  posizione  era  bersagliata  incessantemente 
coli  un  fuoco  tanto  più  vivace  che  poco  e  male  poteva  rispon- 
dere ad  un  nemico  meglio  avvisato,  il  quale,  avendo  conser- 
vato la  sua  formazione,  non  tardava  a  raccogliere  il  frutto  della 
sua  saviezza,  incalzandola  senza  posa  e  recandole  sempre  nuove 
avarie  che  le  rendevano  impossibile  un  riordinamento.  Da  ciò 
ne  venne  la  massima  generale  di  non  manovrare  a  portata  del- 
l' inimico,  ma  di  presentarsi  in  una  formazione  ben  scelta  e  fis- 
sata per  tempo,  a  fine  di  non  doverla  cambiare  nell'istante  su- 
premo, a  meno  che  il  cambiamento  non  venisse  determinato  da 
movimenti  dell'avversario  dei  quali  si  potesse  trarre  profitto. 
Ma  anche  in  questo  caso  la  manovra  doveva  essere  la  più  sem- 
plice possibile,  già  prestabilita  per  tutti  gli  eventi  e  bene  im- 
pressa nella  mente  dei  singoli  capitani. 
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Tutto  ciò  che  è  impreveduto  ed  improvviso  reca  confusione 
e  titubanza,  ed  io  credo  stoltezza  grande  il  fidare  nei  segnali 
per  dirigere  le  navi  durante  il  conflitto.  È  necessario  aver  pré^ 
veduto  tutto  il  prevedibile  ed  aver  dato  per  tempo  istruzioni 
esatte  e  analoghe  all'uopo;  in  questo,  e  non  altro,  consiste  il 
talento  del  condottiero  di  un'armata  navale.  Le  ispirazioni  istan- 
tanee del  genio  sono  rare  assai,  perchè  rari  assai  sono  gli  uo- 
mini di  genio;  esse  sono  il  prodotto  di  menti  straordinarie;  non 
si  discutono  né  s'insegnano;  non  hanno  norme  conosciute;  per 
ciò  sono  casi  eccezionali  che  io  non  oso  prendere  in  conside- 
razione e  non  è  su  di  esse  che  possasi  fare  a  fidanza. 

Per  lo  passato  si  è  da  molti  creduto  per  fermo  che  un'ar- 
mata navale  non  potesse  assalirne  un'altra  con  probabilità  di 
vittoria,  se  ad  essa  non  fosse  eguale  o  superiore  di  forze,  o 
relativamente  di  poco  inferiore;  «  autrement,  aggiunge  il  cava- 
liere Delarouvraye,  ce  serait  une  folie  qui  ne  pourraii  éire 
autorisée  que  par  la  connaissance  parfaite  du  mauvats  état 
des  forces  ennemies,  ou  par  Vexiréme  uiilité  qu'il  y  aurati 
à  le  retarder  dans  sa  marche  (1)  ». 

Non  è  dicevole  investigare  quali  conseguenze  abbia  recato 
alla  marina  francese  l'applicazione  di  questa  massima  posta 
in  modo  cosi  assoluto,  ma  non  è  inutile  né  fuor  di  luogo  il  fare 
qualche  considerazione  intorno  a  noi  stessi. 

Le  forze  navali  austriache  contro  le  quali  avemmo  a  com- 
battere a  Lissa  erano,  come  ognun  sa,  molto  inferiori  alle  no- 
stre. Ora,  se  il  condottiero  dei  nostri  valorosi  avversari  avesse 
avuto  per  norma  quella  massima  non  avrebbe  dovuto  venire  ad 
assalirci,  a  meno  che  non  vi  si  fosse  cv^òxiioautorisépar  la  con- 
naissance parfaite  du  mauvais  état  des  forces  ennemies.  Nulla 
poteva  giustificare  una  tale  credenza,  e  non  l'ebbe.  L'illustre 
ammiraglio,  sdegnando  le  norme  di  una  massima  soverchia- 
mente prudenziale,  segui  l'impulso  d'un  animo  valoroso.  Egli 
conosceva  la  grande  superiorità  delle  nostre  forze,  ma  ciò  non 
lo  trattenne  dal  compiere  un  imperioso  dovere  militare,  quando 

(1)  Traile  sur  Vart  des  combats  de  mer.  Paris,  1815. 
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anche  avesse  potuto  condurlo  ad  un  nobile  e  grande  sacrifizio, 
per  l'onore  delle  armi,  per  il  servizio  del  suo  sovrano  e  della 
sua  patria.  Il  di  lui  ardimento  fu  coronato  da  esito  felice  e  niun 
più  di  me  gli  tributò  e  gli  tributa  il  meritato  encomio. 

Se  quella  massima  non  fu  tenuta  per  buona  dall'austrìaco 
ammiraglio,  il  nostro  non  la  credette  migliore  e  nemmen  lui  la 
seguì  ;  di  fatti,  quantunque  comandasse  un'armata  superiore  sotto 
ogni  riguardo,  non  osò  assalire  e  nemmeno  ricercare  il  suo  av- 
versario, che  gli  piombò  addosso  e  lo  sconfisse,  ad  onta  della 
inferiorità  delle  sue  forze. 

Ma  mentre  il  nostro  duce  respingeva  la  parte  di  quella 
massima  che  lo  riguardava  personalmente,  come  comandante  di 
forze  superiori  e  tenevasi  quatto  nel  modo  più  deplorabile,  egli 
credeva  stoltamente  che  quella  massima  sarebbe  staia  la  norma 
dell'ammiraglio  nemico  nella  parte  che  riguarda  il  comandante 
della  forza  inferiore,  e  per  ciò  temporeggiava  senza  fine  per  au- 
mentare maggiormente  la  sua  armata  coi  rinforzi  d'armi  e  di 
navi  che  sollecitava  di  continuo  e  che  gli  andavano  giornal- 
mente giungendo,  sperando  di  offrire  cosi  al  suo  avversario  un 
mezzo  opportuno  per  giustificare  una  desiderata  e  sperata  ina- 
zione (1),  dimenticando  qual  forza  immensa  aggiungano  ad  una 
armata  navale  il  coraggio  e  l'onor  militare  del  suo  comandante 
e  di  quanto  la  scemi  la  mancanza  di  quelle  virtù. 

La  massima  io  l'ho  citata  ;  le  conseguenze  che  ne  possono 
risultare  sono  offerte  dal  doloroso  esempio  che  ho  portato;  altre 
considerazioni  sono  superflue,  ed  ogni  valoroso  ufficiale  potrà 
trarne  molto  facilmente  tutte  quelle  conchiusioni  che  stimerà 
opportune  e  farne  una  assennata  applicazione. 

L'armata,  adunque,  più  numerosa  o  più  forte  non  doveva 
titubare  nell'assalire  il  nemico  e  doveva  condursi  in  modo,  non 
solo  da  mantenere  questa  sua  superiorità,  ma  eziandio  da  au- 
mentarla. A  tal  fine  doveva  occupare  la  posizione  più  favore- 
vole relativamente  allo  stato  del  tempo,  del  vento,  del  mare  e 


(1)  Vedi  il  processo  Persane  negli  Atti  del  Senato  del  Regno  costi- 
tuito in  Alta  Corte  di  Giustizia. 
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dei  paraggi,  specialmente  in  prossimità  delle  terre  ;  doveva  fare 
ogni  sforzo  per  rompere  Tordine  nel  quale  il  nemico  si  presen- 
tava al  combattimento  per  obbligarlo  ad  eseguire  movimenti  od 
evoluzioni  che  forse  non  aveva  prevedute  e  per  determinare  cosi 
una  indecisione  ed  una  lentezza  che  tornano  sempre  immensa- 
mente proficue  all'assalitore.  Avvertendo  però  che  nel  tentativo 
di  disordinare  l'avversario  è  sempre  d'uopo  averne  preveduto 
le  conseguenze,  a  fine  di  poter  continuare  le  proprie  operazioni 
senza  alterare  il  piano  prestabilito  e  concertato;  altrimenti  si 
corre  il  pericolo  di  cadere  nel  disordine  e  nella  confusione  in 
cui  si  cerca  di  gettar  l'avversario. 

In  ogni  caso  le  evoluzioni  devono  essere  limitate  ad  un 
numero  piccolissimo  ed  essere  le  più  semplici,  afiinchè  la  loro 
esecuzione  riesca  la  più  facile,  mentre  la  minima  confusione 
conduce  in  breve  ad  un  completo  disordine  il  quale  dev'essere 
l'ultimo  atto  dèi  dramma,  cioè  la  mischia  in  cui  si  risolve  ogni 
serio  combattimento  navale  dal  quale  non  si  deve  desistere 
sino  alla  completa  sconfitta  d'una  delle  parti. 

Nella  mischia  ogni  manovra  d'insieme  è  resa  impossibile 
e  ineseguibile.  Allora  il  piano  di  assalto  o  di  difesa  ha  già  por- 
tato le  sue  prime  conseguenze  e  la  vittoria  finale  è  in  mano 
dei  singoli  capitani,  ognuno  dei  quali  deve  essere  bene  istruito 
e  penetrato  per  tempo  del  piano  generale  della  battaglia  fissato 
dal  suo  ammiraglio  per  giungere  a  conformarvisi  puntualmente, 
sia  che  possa  o  non  possa  comunicare  con  esso,  ed  assumere 
così  tutta  la  responsabilità  delle  sue  azioni. 

Le  navi  a  vela  non  combattevano  se  non  con  vento  mode- 
rato e  con  mare  abbastanza  placido.  Una  lunga  cannonata  de- 
terminava quasi  sempre  una  calma  di  vento  di  alcune  ore  e  le 
avarie  nelle  vele  e  nelle  alberature  rendevano  le  navi  quasi 
immobili.  Con  tutto  ciò  ninna  doveva  desistere  dal  combattere 
in  qualunque  modo  finché  poteva  o  finché  l'ammiraglio  non 
avesse  dato  l'ordine  di  cessare  il  combattimento;  ed  ogni  capi- 
tano poteva  esser  certo  di  trovarsi  al  suo  posto  purché  da  questo 
combattesse  efficacemente. 

Ogni  nave  completamente  disalberata  doveva  (e  poteva) 
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venir  considerata  come  conquisa,  e  chi  Taveva  posta  in  tale 
stato  doveva  abbandonarla  e  dirìgere  prontamente  la  sua  azione 
contro  le  altre,  preferendo  quelle  che  trovavansi  già  alle  prese 
colle  compagne  e  conquiderle  cosi  più  facilmente  mercè  la  riu- 
nione degli  sforzi.  Credo  però  che  nemmen  questa  massima  do- 
vesse esser  presa  in  modo  assoluto,  perchè  una  nave,  anche 
disalberata,  finché  poteva  far  uso  de*suoi  75  a  100  cannoni  ri- 
maneva ognora  una  forza  terribile  e  devastatrice,  e  non  fu  sem- 
pre facile  impadronirsene;  mentre  una  fregata  ardita,  mercé 
opportuni  rimurchi  e  toneggi,  poteva  ricondurla  in  conflitto  o 
trarla  a  salvamento. 

Roma,  febbraio  i882. 

L.  Fingati 
C.  Ammiraglio. 
(Continua) 
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(Oontinueuione,  V.  faseieoìo  di  febbraio). 
PARTE  SECONDA. 


«  È  inntile  il   provare  che  la  nasione 
spende  molto  o  poco,  se  non  consta  in 

gaali  oggetti  è  impiegato  il  denaro  pub- 
lioo  ». 

Mblchiorre  Oioja. 


I. 


La  pace  di  Yillaf ranca  aveva  nel  1859  fermata  V  Italia  sul 
Mincio.  Ma  se  le  speranze  concepite  dal  proclama  di  Napo- 
leone III  rimasero  in  allora  deluse,  gli  avvenimenti  di  quell'anno 
memorabile  riuscirono  a  rinvigorire  il  sentimento  nazionale,  a 
perseverare  neiropera  iniziata,  a  rivolgere  tutte  le  aspirazioni 
e  tutti  gli  atti  verso  Tunità  della  patria,  dacché  non  si  poteva 
completamente  raggiungere  la  sua  indipendenza  dallo  straniero. 

Le  annessioni  dell' Italia  Centrale  alla  gloriosa  dinastia  di 
Savoia  -  preparate  nel  1859,  compiute  nel  1860  -  costituirono 
un  fatto  cosi  importante  nella  storia  del  nostro  risorgimento 
politico,  da  poter  permettere  da  un  lato  l'eroica  spedizione  dei 
Mille  in  Sicilia,  e  dall'altro  la  fortunata  e  sollecita  campagna 
nelle  Marche  e  quella,  più  lunga  e  difficile,  nelle  provincie  me- 
ridionali, completando  così  l'opera  di  Garibaldi  e  dei  volontari 
italiani. 

La  marina  e  l'esercito  sardo  formarono  il  nucleo  al  quale 
si  aggregarono  le  forze  militari  delle  provincie  che  gradata- 
mente, per  mezzo  dei  plebisciti,  votavano  la  loro  unione  alla 
monarchia  costituzionale  di  Vittorio  Emanuele,  venendo  cosi  a 
formare  poco  a  poco  la  nazione.  Epoca  quella  di  fatti  straor- 
dinari e  incredibili,  nella  quale,  con  abnegazione  patriottica, 
si  faceva  sacrificio  della  propria  .autonomia  sull'altare  della 
unità  patria! 

Con  l'annessione  delle  provincie  meridionali  la  marina  de- 
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gli  antichi  Stati  yenne  ad  accrescersi  di  tutto  il  naviglio  che 
costituiva  il  materiale  marittimo  da  guerra  del  regno  delle  Due 
Sicilie,  nonché  con  le  navi  che  componevano  la  marina  siciliana. 
La  Toscana  aveva  pure  qualche  nave,  e  due  rimorchiatori  si 
ritrovarono  anche  in  Ancona  dopo  Tespugnazione  di  quella  for- 
tezza. 

Allorché  il  17  marzo  1861  fu  proclamato  il  regno  d'Italia, 
la  marina;  per  mezzo  di  queste  successive  aggregazioni,  si  trovò 
composta  delle  navi  che  riporto  nel  seguente  quadro.  Devo  pre- 
mettere un'avvertenza  generale  a  spiegazione  del  medesimo. 

Quando  le  navi  militari  erano  a  vela,  il  motore  loro  riusciva 
uguale  per  tutte  le  marine  -  il  vento  :  perciò  la  forza  di  una 
marina  si  valutava  sopra  al  numero  delle  navi  che  la  compone- 
vano, sul  numero  dei  cannoni  dei  quali  era  armata  ciascuna  nave, 
sopra  l'effettivo  degli  uomini  che  ne  formavano  l'equipaggio. 
Il  confronto  tra  la  forza  delle  varie  marine  eseguivasi,  adun- 
que, paragonando  tra  loro  questi  tre  elementi:  numero  di  navi, 
cannoni,  equipaggi.  L'applicazione  della  forza  motrice  del  vapore 
alla  locomozione  delle  navi  fece  entrare  nei  predetti  calcoli, 
tanto  assoluti,  quanto  relativi,  un  altro  elemento  —  il  numero 
dei  cavalli  di  forza  delle  rispettive  macchine  —  cominciando 
cosi  a  scemare  l'antica  importanza  dedotta  dalla  forza  degli  equi- 
paggi imbarcati.  Dopoché  l'applicazione  della  corazza  venne  an- 
cora a  modificare  i  tipi  delle  navi;  dopoché  sulle  stesse  furono 
introdotte  le  artiglierie  di  grande  peso  e  di  grandi  dimensioni  ; 
dopoché  furono  costrutte  navi  che  non  possono  più  paragonarsi 
né  ai  vascelli,  né  alle  fregate,  non  solo  a  vela,  ma  nemmeno 
a  elica,  e  piuttosto  a  colossali  piattaforme  galleggianti  per  si- 
stemarvi un  ristrettissimo  numero  di  cannoni;  i  quattro  elementi 
di  calcolo  per  valutare  la  forza  rispettiva  delle  marine  più  sopra 
accennate  non  hanno  più  alcuna  importanza,  non.  hanno  più 
alcun  significato,  e  furono  quindi  abbandonati.  Oggidì,  per  vero 
dire,  diviene  assai  difficile  confrontare  tra  loro  la  forza  rispet- 
tiva delle  marine.  Nei  calcoli  che  si  volessero  istituire  a  tale 
scopo  occorrerebbe  far  entrare  un  insieme  di  coefficienti  da  ren- 
dere complicatissima  la  risoluzione  di  questo  problema  comples- 
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sivo.  Tutti  si  limitano  perciò  a  confrontare  tra  loro  piuttosto  le 
singole  navi,  e  per  questo  confronto  fa  d'uopo  introdurre  nel  cal- 
colo altri  elementi  che  da  prima  o  erano  trascurati  o  non  po- 
tevano entrarvi.  Venti  o  quindici  anni  or  sono  nessuno  si  sa- 
rebbe pensato  di  domandare  il  tonnellaggio  di  una  nave  da 
guerra.  Oggi  lo  spostamento  in  tonnellate  è  elemento  importante 
di  confronto  e  persino  di  discussioni  parlamentari.  Oggi  il  primo 
lord  dell'Ammiragliato  inglese  non  comunica  soltanto  alla  Ca- 
mera dei  Comuni  il  numero  delle  navi  che  si  dovranno  costruire, 
ma  le  tonnellate  di  costruzione  che  dovranno  compiersi  durante 
Tanno,  o  che  furono  costrutte  nell'esercizio  precedente.  In  ad- 
dietro, allorché  ^i  nominava  la  classe  di  una  nave,  per  esem- 
pio vascello  a  due  ponti  o  a  tre,  fregata  di  1*  o  di2*  classe,  e 
via  dicendo,  si  sapeva  ciò  che  volevasi  indicare  con  tale  deno- 
minazione. Attualmente  non  basta  dire  che  quella  è  una  nave 
corazzata  dello  spostamento  di  tante  tonnellate  :  bisogna  pur 
anco  sapere  lo  spessore  della  sua  corazza,  conoscere  la  natura 
persino  di  questa  corazza.  Attualmente  per  formarsi  un  esatto 
criterio  della  potenza  di  una  nave  occorre  conoscere  non  solo 
la  qualità  delle  sue  artiglierie,  ma  anche  il  sistema  che  costi- 
tuisce la  sua  corazzatura,  la  velocità  che  la  nave  possiede.  Il 
problema  delle  marine  ha  quindi  cambiato  affatto  :  la  loro  forza 
rispettiva  subisce  le  conseguei^ze  di  questa  trasformazione  circa 
al  valore  da  attribuirsi  all'unità  di  paragone,  la  nave. 

Ho  creduto  necessario  premettere  queste  considerazioni  ge- 
nerali innanzi  di  presentare  il  quadro  delle  forze  navali  che 
aveva  l' Italia  al  momento  in  cui  legalmente  si  costituiva  in 
nazione,  per  giustificare  il  motivo  che  mi  induce  a  tener  conto 
di  elementi,  oggidì  fuori  d'uso,  ma  che,  per  l'epoca  alla  quale 
si  riferisce  il  prospetto,  erano  appunto  quelli  che  servivano  per 
calcolare  la  forza  di  un  naviglio  da  guerra,  per  sé  stessa,  in 
via  assoluta,  e,  per  rispetto  alle  altre  marine,  in  via  relativa. 

Nel  seguente  prospetto  ho  creduto  pure  necessario  indicare 
a  quale  delle  cessate  marine  appartenesse  la  nave,  e  introdurvi 
altri  dati,  se  non  per  tutte,  almeno  per  quelle  navi  che  mi  fu 
possibile  trovarli  con  qualche  esattezza. 
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Naviglio  componente  la  marina  itaunj 


^iftUU  «ella  un 


■•■e 


BpMt  ■«Ila  f  ule 


fu  messa 
in  cantiere 


fu  varata 


F«BI 


in 
cavalli- 
vapore 


Navi   corazzate 

Batteria  corazzata 
Id. 

Navi  a  vapore 

Vascello  a  elica 

Fregatadi  I  ""ran^o  a  elica 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Corvetta  di  l'orango  a  elica 

Id. 

Id. 

Corvetta  di  2"  r a w^o  a  elica 

Fregata  di  2^  rango  a  raote 

Id. 

Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


Corvettadi  2**ran^o  a  ruote 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

AwerteMUsa.  >-  Il  lineato 


Terribile 
Formidabile 


Re  Galantuomo 

Maria  Adelaide 

Duca  di  Genova 

Vittorio  Emanuele 

Garibaldi 

Italia 

Carlo  Alberto 

Gaeta 

Principe  Umberto 

Princ,  Carignano 

San  Giovanni 

Magenta 

Princip.  Clotilde 

Etna 

Governolo 

Costituzione 

Tukery 

Fulminante 

Ettore  Fieramosca 

Ruggero 

Archimede 

Tancredi 

Guiscardo 

Ercole 

Roberto 

Monzambano 

Tripoli 
Malfatano 
Stromboli 

Miseno 
Palinuro 

Stabia 


ffiug.  1860 
die.     1860 


3magg.l846 

agostl857 

1858 

1854 

lagosi  1857 

2sett    1857 

1851 

Isett    1860 

die.     1860 

genn. 1861 

1847 

sett   1859 

15marz.l86l 

17  marz.  1860 


febbr.1861 


5giag.  1850 


11  luglio 
Snov. 
1  luglio 

28  genn. 


1859 
1860 
1856 
1860 


23  magg.1853 


5  marz.  1849 


1848  19  otiob.  1849 
1848  15  genn.  1849 
1849 


12febbr.l849 

1841 

4magg.l842 


1843 
lottob.1841 


1851 

370 

13nov.  1850 

300 

1842 

300 

3ottob.l844 

300 

1843 

300 

1843 

300 

4  ottob.  1843 

300 

300 

1841 

1839  25  magg.  1840 
184318giug.  1844 

1844 
1843       1844 


400 
400 


I 


450 

600  I 
600  I 
500 
4.dO 
450  , 
4(X>  ! 
450  ; 
600 
600 

220 

500 
400 

350 

450 
400 
360 


200 
180 
260 
200 
200 
200 
200 


'A 

•Vi 


<) 


I 

l 
i 

i 


I 


—  è  posto  in  luogo  di  quei  dati  che  al  17  mano  1861  non  si  potevamo  s^-^ 
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J^    PROCLAMAZIONE   DEL  RBONO. 


«: 

«•Ito 

PnreBicBto 

=  1 

In 

Li«f« 

4aUa 

iBBOUtiOBl 

ea 

* 

iellA  MitruUie 

s 

Lire 

lArina 

00 

2619000 

Francia  (Seyne) 

Sarda 

In  allestimento. 

00 

2619000 

Id. 

Id. 

In  costruzione. 

00 

3069000 

Gastellamare 

di  Napoli 

Era  a  vela  e  fu  trasformato  ad  elica.  Ghia- 
mavasi  Monarca  fino  al  1860. 

59 

3375000 

t'oce  (Genova) 

Sarda 

.15 

3375  000 

Id. 

Id. 

15 

3025000 

Id. 

Id. 

80 

2  568  000 

Gastellamare 

di  Napoli 

Fino  al  1860  si  chiamava  Sorbona. 

80 

2568  000 

Id. 

Id. 

In  costruzione.  Si  chiamava  Famete. 

:00 

2720000 

Inghilterra 

Sarda 

- 

m 

2  793000 

Castellamare 

di  Napoli 
Sarda 

In  costruzione. 

01 

3375000 

alla  Foce 

Id. 

01 

3375000 

Id. 

• 

Id. 

Id. 

80 

1215200 

alla  Foce 

Sarda 

In  trasformazione  alla  Seyne. 

►52 

2339000 

Livorno 

Toscana 

In  costruzione 

82 

2182000 

alla  Foce 

Sarda 

Id. 

24 

1235500 

Castellamare 

di  Napoli 

Id. 

00 

1  559  440 

Inghilterra 

Sarda 

00 

1  853  840 

Id. 

Id. 

62 

1178  000 

Id. 

di  Sicilia 

Giunse  nuovo  in  Napoli  nel  luglio  1849:  Si 
chiamava  Veloce.  Fino  al  1860  appartenne 
alla  Marina  di  Napoli. 

Giunse  in  Napoli  nel  1851. 

11 

1260000 

Id. 

di  Napoli 

00 

1320  000 

Castellamare 

Id. 

00 

1320000 

Inghilterra 

Id. 

Arrivò  in  Napoli  il  18  febbraio  1843. 

06 

1235500 

Castellamare 

Id. 

68 

1276500 

Inghilterra 

Id. 

Arrivato  in  Napoli  il  3  ottobre  1843. 

00 

1320  000 

Id. 

Id. 

Id.               il  6  settembre  1843. 

06 

1232  500 

Castellamare 

Id. 

00 

1320000 

1 

Id. 

Da  non  potersi  utilizzare. 

00 

652  655 

Inghilterra 

Sarda 

Comperato  nel  1848. 

00 

610000 

alla  Foce 

Id. 

00 

541  285 

Id. 

Id. 

80 

500000 

Inghilterra 

di  Napoli 

Giunse  in  Napoli  il  28  settembre  1814. 

97 

494000 

Francia 

Id. 

Id.            il  6  agosto  1S14. 

80 

494  000 

Id. 

Id. 

Da  non  potersi  utilizzare 

80 

500  000 

Inghilt;  rra 

Id. 

Id. 

mtini  indicano  che  non  fu  possibile  avere  i  dati  relativi. 
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Segue  (^lére 

Naviglio  componente  la  marina  itauw.ìJ 

(ì:  kvì 


!•■« 

Epoe»  ■«!!«  quie 

P*ra 

^ulIU  MIA  lafe 

1       in 

. 

fa  messa 
in  cantiere 

Al  varat* 

1       "* 
cavalli- 

1  vapore 

'   1 

carvi 

Piroscafo  a  ruote 

Aquila 

23  die.     1846 

130 

5 

Id. 

AiUhion 

aprile  1846 

1847 

130 

3 

Id. 

Sirena 

lOottob.1855 

9nov.    1859 

120 

ì 

Id. 

Garigliano 

26giug.  1850 

18  luglio  1854 

120 

4 

Id. 

Jchnusa 

1836 

27  luglio  1837 

90) 

Id. 

Gulnara 

1834 

16  die.     1834 

90 

te 

Id. 

Giglio 

1844 

1846 

60 

^ 

Id. 

Peloro 

1842 

120 

'A 

Cannoniera  a  elica 

Confienza 

1859 

31  marz.1860 

60 

i 

Id. 

Vinzaglio 

1859 

31  marz.  1860 

60 

A 

Id. 

Curtatone 

18  luglio  1860 

60 

i 

Id. 

Palestra 

18  luglio  1860 

60 

4 

Id. 

Montebello 

nov.    1860 

60 

4 

Id. 

Varese 

3nov.    1860 

60 

{ 

Id. 

Veloce 

1858 

J8genn.l859 

40 

4 

Id. 

Ardita 

1858 

2  genn.  1859 

40 

4 

Avviso  a  elica 

C  data  fimi 

• 

80 

• 

Id. 

Ferruccio 

80 

•  , 

Avviso  a  ruote 

Baleno 

1860 

80 

1 

1 

Id. 

Weissel 

80 

1 

Trasporto  a  elica 

Vittoria 

320 

» 

m 

Id. 

Conte  di  Cavour 

1855 

300 

% 

« 

Id. 

Volturno 

300 

ì 

Id. 

Dora 

agost.1855 

220 

1 

• 

Id. 

Tanaro 

die     1854 

200 

« 

Id. 

Washington 

250 

« 

Trasporto  a  ruote 

Cantoria 

1840 

350 

j 

Id. 

Plebiscito 

300 

Id. 

Rosolino  Pilo 

250 

Id. 

Indipendenza 

250 

Id. 

Lombardo 

1842 

220 

Id. 

Piemonte 

140 

Id. 

Franklin 

220 

Rimorchiatore  a  ruote 

Rondine 

1843 

40 

Id. 

Antelope 

1843 

40 

Id. 

San  Pietro 

1852 

60 

Id. 

San  Paolo 

1855 

40 

^ 

Id. 

Luni 

26gìug.  1858 

40 

^ 

Id. 

Oregon 

...... 

60 

1      i 
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Costo 

Li«ro 

PnveBfeita 

1 

!  g 

in 

itila 

AuoUiIrai 

a 

•  ■ 

dell*  Mstruione 

^ 

&irt 

larina 

■ 

76 

446  000 

Inghilterra 

•  di  Napoli 

Fino  al  1854  si  chiamava  Palermo, 

00 

435000 

Id. 

Sarda 

54 

410883 

Castellamare 

di  Napoli 

30 

^0  J"^ 

429500 

Id. 

w: 

Pino  ai  1860  chiamavasi  Maria  Teresa. 

50 

330000 

Foce 

Sarda 

50 

334040 

Inghilterra 

Id. 

50 

234921 

Livorno 

Toscana 

92 

346000 

Inghilterra 

di  Napoli 

In  trasformasione  a  Castellamare. 

52 

273561 

Foce 

Sarda 

52 

273561 

Id. 

Id. 

15 

279000 

Livorno 

Toscana 

15 

279000 

Id. 

Id. 

15 

279000 

Foce 

Sarda 

15 

279000 

Id. 

Id. 

74 

234000 

Livorno 

Toscana 

74 

234000 

Id.  . 

Id. 

59 

161000 

di  Sicilia 

59 

161000 

•••••• 

Id. 

?5 

300000 

Inghilterra 

Sarda 

)0 

150  000 

Id. 

di  Sicilia 

50 

500000 

Inghilterra 

di  Sicilia 

70 

575000 

Id. 

Sarda 

io 

575  000 

Id. 

Id. 

X) 

625000 

Id. 

Id. 

X) 

462000 

Id. 

Id. 

)0 

500000 

Francia 

di  Sicilia 

19 

600000 

Inghilterra 

Id. 

)7 

718  000 

Id. 

Id. 

Si  chiamava  Panther. 

>5 

K) 

718000- 
500000 

Id. 

Id. 
Id. 

Id.          CUjf  of  Aberdeen. 

>9 

400000 

Id. 

Servi  allo  sbarco  dei  Mille  in  Marsala.  • 

>0 

500000 

Id. 

Id.           da  non  potersi  utilizare. 

K) 

415000 

Id. 

Da  non  potersi  utilizare. 

>4 

135000 

Inghilterra 

di  Napoli 

>4 

135000 

Id. 

Id. 

[0 

75000 

Id. 

di  Roma 

Fino  al  mano  1861  chiamavasi  S.  Giovanni. 

^0 

75000 

Id. 

Id. 

>1 

126000 

Foce 

Sarda 

ì& 

250000 

di  Sicilia 
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Segue 

Naviglio  componente  la  marina  itj 


^■Blia  iella  UTC 


Navi  a  vela 

Fregata  di  r  rango 
Id. 
Id. 

(Corvetta  di  T  rango 
Id. 

Corvetta  di  2°  rango 
Id. 
Id. 
Id. 

Brigantino 
Id. 
Id. 
•  Id. 
Id. 
Id. 

Trasporto 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Goletta 
Id. 

Bovo 

Cutter 


lOBt 


Partenope 

San  Michele 

Regina 

Euridice 
Caracciolo 

Iride 

Valoroso 

Zeffiro 

Cristina 

Tronto 

Generoso 

Intrepido 

Eridano 

Colombo 

Daino 

Des'-Geneys 

Aurora 
Azzardoso 

Feritore 
Benvenuto 

Argo 
Vigilante 

Lampo 

Sparviero 


Ey«cA  lelU  qiale 


fu  messa 
in  cantiore 


fa  yarau 


2febbr.l833 

1839 

3magg.I838 

1827 


ITnov.    1834 

4  magg.1841 

agost.1840 

5nov.    1828 
1824 


1837  4  seti 
2febbr.l837  28sett. 
Igiugn.l83219dic. 


1  die.     1838 

3  luglio  1838 

1840 

1842 

1844 


1838 
1837 
1832 
1828 


1828 

1840 

1839 

6ag08t]841 

6  marz.  1843 

22nov.  1844 


1826  13  die.  1827 
20  luglio  1827 

1859 


1854 
1859 

1860 

22  die.  185] 


—  I  i 
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Colt* 

ìb 

Lire 

tfellft  coitriiIoM 

ProreBlente 

iBriBB 

ABBttoliOBi 

13 

)0 

)8 

1380000 
1250  000 
1802650 

Castellamare 

Foce 
Castellamare 

di  Napoli 

Sarda 
di  Napoli 

Era  nel  porto  di  Gaeta  durante  Tassedio.  Da 
ripararsi. 

K) 
12 

800000 
860000 

Foce 
Castellamare 

Sarda 
di  Napoli 

Fino  al  ìStìO  si  chiamò  Amalia. 

S2 

X) 

32 

290000 
350  000 
304  000 
281000 

Foce 
Castellamare 

Napoli 
Castel  amare 

Sarda 

di  Napoli 

Id. 

Id. 

Fino  al  marzo  1861  si  chiamò  Aquila, 

40 
40 
40 

50 
BO 
00 

172000 
300000 
300  000 
268  400 
268000 
206  453 

Id. 
Id. 
Id. 
Foce 
Id. 
Genova 

Id. 
Id. 
Id. 
Sarda 
Id. 
Id. 

Pino  al  IFdO  si  chiamò  Principe   Carlo.  Da 
non  potersi  utilizzare. 

00 

DO 
00 
50 
30 

800000 

280276 
53200 
15  000- 
20  000 

Foce 
Id. 

Livorno 

Id. 

Id. 

Id. 
Toscana 
di  Sicilia 

Era  una  fregata.   Fino   al   1839  si  chiamò 

Haut«-Comb«. 
Era  una  corvetta. 

Comperata  nel  1839. 

RO 

50 

120000 
15000 

Livorno 

Toscana 
Sarda 

Comperata  in  novembre  1S59. 

80 

8000 

Livorno 

Toscana 

37 

54  000 

di  Napoli 

Ì6 
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Il  precedente  quadro  stabilisce  il  punto  dì  partenza  delle 
successive  mie  considerazioni. 

Nelle  prime  pagine  che  servono  di  introduzione  a  questo 
mio  scrìtto  feci  già  cenno  delle  difficoltà  alle  quali  si  va  incontro 
nel  compilare  consimili  studi,  dopoché  sia  trascorso  un  certo 
numero  di  anni  dal  punto  dal  quale  si  prendono  le  mosse  del 
proprio  lavoro.  Non  per  desiderio  di  far  conoscere  la  fatica  da 
me  incontrata  nel  compilare,  dopo  venti  anni,  un  prospetto  delle 
nostre  forze  navali  alla  proclamazione  del  nostro  regno,  ma 
perchè  al  quadro  che  presentai  più  sopra  si  possa  dare  il  ne- 
cessario valore,  credo  conveniente  esporre  le  fonti  dalle  quali 
lo  ho  dedotto. 

Il  primo  documento  di  consimile  natura  che  sia  stato  pre- 
sentato con  carattere  ufficiale  si  è  il  quadro  del  naviglio  an- 
nesso al  bilancio  della  marina  per  il  1861,  che  dal  precedente 
prospetto  num.  2  esposto  al  capitolo  VI  (parte  prima),  risulta 
portare  la  data  del  20  febbraio  di  detto  anno.  In  quell'epoca 
al  ministero  della  marina  mancava  affatto  Telemento  militare 
marittimo  e  tutto  il  servizio  trovavasi  affidato  agi'  impiegati  di 
carriera  amministrativa-burocratica,  ai  quali  evidentemente 
non  si  può  attribuire  la  colpa  degli  errori  che  si  riscontrano 
nella  compilazione  di  un  documento  cosi  importante,  dacché 
avendo  difetto  di  cognizioni  tecniche  ed  essendo  del  tutto 
estranei  alla  marina,  non  erano  in  caso  di  distinguere  l'esat- 
tezza dei  dati  che  costituivano  quel  documento,  né  potevano 
assegnare  al  medesimo  tutta  quella  importanza  che  gli  spettava 
e  che  sarebbe  stata  facilmente  riconosciuta  da  qualsiasi  uffi- 
ciale di  marina  incaricato  di  compilarlo. 

In  quel  prospetto  trovansi  indicate  talune  navi  che  erano 
ancora  sugli  scali  di  costruzione  come,  per  esempio,  V  Italia,  e 
invece  omesse  VEtna,  la  MagerUa  e  altre  che  pur  trovavansi 
nelle  medesime  condizioni  dell'  Italia;  vi  sono  segnate  come  in- 
servibili alcune  navi  che  per  vari  anni  ancora  prestarono  ser- 
vizio, quali  sono  la  Caracciolo  e  la  Cristina,  mentre  altre  che 
non  potevano  utilizzarsi  in  alcun  modo  figurano  nel  quadro  del 
naviglio  utile  come  ìl'Franìdin  e  il  Piemonte,  Navi  che  erano 
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ancora  a  vela  (la  Regina)  vengono  indicate  come  navi  a  elica, 
quasiché  la  loro  trasformazione  si  trovasse  compiuta,  laddove 
non  era  nemmeno  cominciata.  Eppure  quel  prospetto  venne  ri- 
prodotto da  quasi  tutto  il  giornalismo  del  nostro  paese  non  solo, 
ma  puranco  da  periodici  e  riviste  estere,  siccome  documento  al 
quale  avrebbesi  dovuto  prestare  ogni  fiducia  essendo  un  alle- 
gato del  bilancio.  Non  contesto  al  certo  le  condizioni  eccezio- 
nali in  cui  trovavansi  le  varie  amministrazioni  dello  Stato  nei 
primi  mesi  del  1861:  però  quando  si  rifletta  che  la  nuova  ma- 
rina italiana  era  costituita  per  la  massima  parte  dal  materiale 
marittimo  delle  due  marine  sarda  e  napoletana,  esistenti  da 
lunghi  anni  e  quindi  regolarmente  organizzate  :  che  i  dati  re- 
lativi alle  navi  di  queste  due  marine  dovevano  perciò  rinve- 
nirsi facilmente;  quando  si  rifletta  che  il  limitato  numero  dei 
navigli  formanti  la  marina  toscana  rendeva  agevole  rintrac- 
ciare le  notizie  concernenti  le  navi  che  vi  appartenevano,  come 
del  pari  non  poteva  riuscire  né  difficile,  né  complicato  assu- 
m.Bxe  le  debite  informazioni  circa  ai  piroscafi  acquistali  dalla 
marina  di  Sicilia,  dacché  tale  acquisto  era  eseguito  da  pochi 
mesi  e  si  trovavano  ancora  tutti  coloro  che  ebbero  ingerenza 
neiramministrazione  marittima  siciliana  :  quando  si  rifletta  a 
tuttociò  è  certamente  da  lamentare  che  nel  1861  siasi  trascu- 
rato di  rendere  complete  le  matricole  delle  nostre  navi.  Oggi 
è  difficile  il  farlo  :  bisognerebbe  forse  ricorrere  agli  archivi 
delle  antiche  marine  italiane  e  probabilmente,  ad  onta  di  ciò,  è 
a  dubitarsi  se  vi  sarebbe  la  possibilità  di  rinvenire  tutte  le 
desiderate  indicazioni.  Né  questo  mio  dubbio  rappresenta  un 
sospetto  vago:  ho  invece  fondato  motivo  per  accennarlo:  e  lo 
dimostro. 

Nel  marzo  1862  -  cioè  venti  anni  addietro,  un  anno  solo 
dopo  la  proclamazione  del  nostro  regno  -  fui  incaricato  in- 
sieme al  comandante  Bucchia  e  al  tenente  Sandri  di  compilare 
un  lavoro  del  quale  parlerò  in  altro  punto  di  questo  mio  studio. 
Per  compiere  l'incarico  ricevuto  ci  occorrevano  dati  e  ragguagli 
precisi  riguardo  alle  navi  della  regia  marina.  Le  notizie  avute 
dalla  divisione  del  materiale  erano  così  incomplete,  cosi  incerte. 
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da  potere  autorizzare  il  sospetto  che  da  quell'ufficio  si  negasse 
qualunque  appoggio  ai  lavori  di  una  Commissione  nominata 
direttamente  dal  ministro  e  per  uno  scopo  che  conveniva  an- 
cora mantenere  riservato.  Però  questo  sospetto  dovette  ben 
presto  dileguarsi  dinanzi  alla  realtà  dei  fatti,  per  cui  ci  fu  gio- 
coforza assumere  informazioni  private  per  poter  compilare  il 
meglio  possibile  un  quadro  del  naviglio,  corredato  di  alcuni  di 
quei  dati  statistici  che  sarebbe  invece  riescito  necessario  avere 
completi  per  lo  scopo  del  nostro  lavoro  e  che  non  ci  fu  fatti- 
bile averli.  Questa  circostanza  ci  indusse  a  sopprimere  molte 
rubriche  del  nostro  prospetto  che  trovasi  stampato  negli  Situii 
per  un  piano  organico  della  r.  marina,  pubblicati  nel  1863, 
pagina  83. 

Oggidì  per  compilare  il  precedente  prospetto  n.  3  ho  ri- 
corso ai  vari  documenti  ufficiali  che  vennero  in  luce  nello  scorso 
ventennio,  come  sono  gli  allegati  ai  bilanci  e  alle  relazioni  sui 
medesimi,  a  diversi  quadri  annessi  a  differenti  progetti  di  legge 
presentati  al  Parlamento,  agli  annuari  ufficiali  della  marina  e 
alle  esposizioni  sull'andamento  dei  servizi  marittimi  che  ven- 
gono quasi  annualmente  presentate  alla  Camera.  Però  tutti 
questi  documenti  non  sono  soltanto  incompleti,  sebbene  prove- 
nienti dal  Ministero,  ma  hawi  pure  contraddizione  tra  loro  nei 
dati  che  hanno  la  maggiore  importanza  per  una  nave  come 
sarebbe,  per  esempio,  l'epoca  nella  quale  fu  varata.  Né  queste 
lacune  o  contraddizioni  si  riferiscono  a  navi  che  fossero  già 
antiche  nel  1861,  bensì  a  talune  di  quelle  che  nel  predetto  anno 
erano  ancora  in  costruzione  e  che  figurano  tuttodì  sul  quadro 
del  nostro  naviglio.  Così,  per  esempio,  qual  è  la  data  del  varo 
della  Terribile?  -  La  Terribile  figura  ancora  nell'elenco  del 
nostro  naviglio:  eppure  ho  tutte  le  ragioni  per  credere  che 
nemmeno  alla  direzione  generale  del  materiale  presso  il  mini- 
stero della  marina  si  conosca  esattamente  e  con  precisione  non 
solo  il  giorno,  ma  nemmanco  il  mese  nel  quale  essa  fu  varata. 
Io  sono  abituato  a  non  emettere  giudizi  che  possano  in  seguito 
venire  contestati.  Alla  pagina  70  del  bilancio  per  la  marina 
del  1880  si  accenna  che  la  Terribile  fu  varata  nel  settembre 
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del  1861.  Ora  nel  bilancio  del  1861  trovasi  che  quando  esso 
fu  presentato  alla  Camera  -  il  20  febbraio  -  la  Terribile  «ra 
già  varata.  Dieci  anni  dopo,  in  una  sedula  del  Senato,  il  mi- 
nistro che  nel  1861  dirigeva  le  cose  della  marina  dichiarava 
che  alla  morte  del  conte  di  Cavour,  cioè  nel  giugno  1861,  la 
Terribile  era  ancora  in  costruzione.  Ammetto  che  agli  uomini 
speciali  nel  loro  mestiere,  ma  estranei  alle  cose  marittime,  sia 
concesso  non  fare  grande  differenza  tra  una  nave  in  costruzione 
e  una  in  allestimento,  ma  chi  accennava  questo  fatto  è  persona 
troppo  dotta  perchè  non  si  debba  prestare  fede  alle  sue  parole, 
anche  trattandosi  di  argomenti  speciali,  tanto  più  che  come 
deputato  erasi  sempre  occupato  di  questioni  di  marina  con  molto 
amore  e  molta  competenza,  dacché  interessavasi  di  argomenti 
generali,  né  mai  credette  opportuno  sollevare  questioni  speciali 
o  dettare  in  Parlamento  trattati  di  tattica  navale  o  di  strategia 
marittima.  Or  bene:  io  che  doveva  stabilire  il  quadro  del  navi- 
glio esistente  al  17  marzo  1861  doveva  attenermi  alla  dichiara- 
zione del  conte  di  Cavour,  o  a  quella  esposta  in  Senato  nel  1871, 
0  alla  indicazione  del  bilancio  1880?  Avendo  la  certezza  che  al 
ministero  della  marina  non  esistevano  informazioni  precise  in 
proposito  cercai  di  rintracciare  la  data  del  varo  della  Terribile 
nei  periodici  di  quell'epoca.  E  finalmente  nel  Giornale  officiale 
di  Napoli  del  2  marzo  1861  trovai  riportata  una  corrispondenza 
da  Genova  alla  Gazzetta  del  Popolo  di  Torino,  in  data  23  feb- 
braio, dalla  quale  risulta  come  la  Terribile  debba  essere  stata 
varata  nel  febbraio  di  quell'anno  :  ciò  conferma  l'esattezza  della 
dichiarazione  contenuta  nel  bilancio  1861,  ma  dimostra  come 
erronea  fosse  l'indicazione  posta  sul  bilancio  del  1880.  In  ap- 
presso parlerò  del  varo  della  Formidabile  e  dell'epoca  nella 
quale  fu  messa  in  cantiere  la  Messina  -  date  queste  che  non 
si  riferiscono  al  quadro  precedente  e  che  furono  ambedue  er- 
roneamente esposte  in  due  documenti  u£Sciali,  come  sono  il  bi- 
lancio 1863  e  l'allegato  al  piano  organico  del  materiale  pre- 
sentato al  Parlamento  nel  1877.  E  in  appresso  indicherò  pure 
come  gli  stessi  documenti  ufficiali  dimostrino  la  mancanza  al 
ministero  della  marina  di  consimili  indicazioni  per  altre  navi. 
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E  non  è  arrischiata  questa  mia  asserzione,  dappoiché  se  al  mi- 
nistero esistessero  questi  dati  egli  è  certo  che  i  vari  ministri  li 
avrebbero  accennati  nei  diversi  documenti  che  dovettero  presen- 
tare a  corredo  dei  bilanci  o  di  altri  progetti  di  legge  concementi 
il  naviglio  dello  Stato,  mentre  invece  non  furono  al  caso  di 
farlo. 

Né  qui  posso  tacere  come,  trattandosi  di  un  prospetto  che 
ha  una  certa  importanza  storica,  abbia  creduto  opportuno  va- 
lermi della  cortesia  dell'attuale  direttore  generale  del  mate- 
riale presso  il  ministero  della  marina,  onde  cosi  completare  il 
meglio  possibile  il  quadro  predetto.  Io  sono  grato  al  commen- 
datore Pucci  per  tutta  la  premura  e  per  tutte  le  cure  che  ha 
voluto  prendere  allo  scopo  di  assecondare  le  molte  domande 
che  gli  feci  in  proposito:  ma  egli  non  poteva  fornirmi  più  di 
quanto  mi  ha  fornito,  e  dai  dipartimenti  marittimi  egli  stesso 
non  poteva  ricevere  più  di  quanto  i  dipartimenti  erano  in  caso 
d'indicare  con  precisione  ed  esattezza.  Che,  se  penso  come  io 
possegga  l'elenco  di  tutte  le  navi  costrutte  nell'arsenale  di  Ve- 
nezia dal  1660  al  giorno  d'oggi  con  la  data  della  loro  costru- 
zione e  del  loro  allestimento  :  come  questo  elenco  per  ciò  che 
concerne  le  navi  costrutte  dal  principio  del  secolo  attuale  abbia 
tutte  le  maggiori  indicazioni  possibili  che  servono  a  conoscerne 
la  vita  in  tutti  i  suoi  particolari,  mentre  l'amministrazione  no- 
stra marittima  non  è  in  caso  di  fornire  la  data  precisa  di  costru- 
zione o  del  varo  delle  navi  che  esistono  tuttodì  nella  nostra 
marina,  sono  costretto  a  ritenere  come  siavi  ancora  qualche 
cosa  da  esigere  nell'amministrazione  marittima  a  questo  ri- 
guardo. Né  ciò  domando  soltanto  come  documento  storico,  ma 
parmi  che  sia  interesse  stesso  del  ministero  di  avere  con  esat- 
tezza taluni  dati  concernenti  il  naviglio,  che  ho  tutti  i  motivi 
per  credere  che  non  siano  menomamente  in  suo  possesso.  Al- 
cuni anni  addietro  furono  messe  in  vendita  parecchie  navi  della 
nostra  marina  :  era  evidente  la  necessità  d' indicare  l'epoca  del 
loro  varo  e  illuogo  di  costruzione.  Eppure  questi  dati  manca- 
vano per  molte  di  quelle  navi  che  trovavansi  messe  all'asta 
pubblica.  Alcuni  anni  addietro  fu  pure  presentata  una  legge  sul- 
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l'organico  del  navìglio  dello  Stato.  Nella  medesima  dovevasi  sta- 
bilire la  quota  di  riproduzione  per  le  navi  che,  in  un  decennio, 
presumibilmente  erano  destinate  a  scomparire  dai  ruoli.  Questo 
fatto  si  deduce  dai  due  elementi  -  durata  media  delle  navi, 
epoca  del  loro  varo.  -  Ambidue  questi  esempi,  alienazione  del 
naviglio,  riproduzione  sua,  dimostrano  chiaramente  come  le  in- 
dicazioni delle  quali  lamento  la  mancanza  non  rappresentino 
una  semplice  curiosità  storica  o  statistica,  se  cosi  vuoisi  chia- 
mare, ma  possano  in  dati  casi  essere  di  utilità  per  Tandamento 
stesso  deiramministrazione  marittima. 

In  tutti  ì  ministeri  delle  marine  esiste  per  ogni  nave  la 
matricola  della  medesima,  dalla  quale  devono  risultare  tutte 
quelle  indicazioni  le  quali  valgano  a  far  conoscere  non  solo  i 
dati  che  si  riferiscono  alla  costruzione  o  alle  riparazioni  subite, 
ma  tutti  i  servizi  fatti  e  le  più  piccole  particolarità  che  possano 
influire  in  qualche  guisa  sopra  una  migliore  conoscenza  della 
nave  stessa.  La  matricola  deve  prendere  la  nave  dal  primo 
momento  in  cui  se  ne  progettò  la  costruzione  e  seguirla  fino  a 
quello  nel  quale  essa  non  appartiene  più  alla  marina  dello 
Stato.  Queste  matricole  per  le  navi  vengono  tenute  nella  no- 
stra marina?  Sono  esse  in  ordine? 

Nel  1866,  dopo  un  doloroso  avvenimento  che  commosse 
tutto  il  paese,  fu  nominata  una  Commissione  amministrativa  di 
inchiesta  sul  materiale  della  marina.  Accennai  a  questa  Com- 
missione nel  capitolo  III  della  parte  prima  e  dovrò  ritornare 
a  discorrerne  in  appresso.  Io  faceva  parte  della  medesima,  e 
non  nascondo  adesso  che  la  mia  posizione  era  difficile  assai, 
tanto  per  trovarmi  ufficiale  del  corpo  sul  quale  direttamente 
o  indirettamente  ricadevano  le  conseguenze  dell'inchiesta,  sia 
perchè  in  quell'epoca  occupava  un  posto  nel  ministero  della 
marina.  Avvenne  che  la  predetta  Commissione  desiderò  cono- 
scere appunto  le  matricole  delle  nostre  navi.  Chiunque  abbia 
a  discutere  questioni  relative  al  naviglio  non  può  certamente 
fare  a  meno  di  consultare  consimili  documenti:  né  occorre  es- 
sere marino  per  sapere  che  in  un'amministrazione  bene  ordi- 
nata debbansi  tenere  documenti  consimili,  anzi  è  probabile  che 
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gli  amministratori  più  che  gli  uomini  speciali  ritengano  indi- 
spensabile resistenza  di  questi  registri.  La  Commissione  d'in- 
chiesta si  rivolse  adunque  al  ministero  per  averle,  ma  le  fu 
risposto  che  venivano  conservate  presso  i  dipartimenti  marit- 
timi. Senonchè,  recatasi  per  le  sue  indagini  nelle  sedi  dei  di- 
partimenti, fece  ricerca  di  questi  registri,  e  si  rinvenne  che  essi 
esistevano  per  talune  navi,  quantunque  non  intieramente  al 
completo,  e  per  altre  non  esistevano  punto.  Questo  fatto  sembrò 
cosi  grave  da  farne  oggetto  di  speciale  menzione  nella  relazione 
della  suddetta  Commissione  d'inchiesta.  Qui  devo  avvertire 
come  ai  rapporti  di  quella  Commissione  nominata  dal  ministero 
della  marina  lo  stesso  ministero  -  notisi  bene  l'anomalia  del 
fatto  -  trovò  opportuno  rispondere  con  un  opuscolo  anonimo 
uscito  nel  1868  col  titolo:  Osservazioni  e  giustificazioni  del 
Ministero  della  Marina.  Ometto  di  esaminare  la  convenienza 
di  questo  procedere:  tale  fatto  e  l'esattezza  delle  osservazioni 
contenute  nelle  relazioni  di  quella  Commissione  formarono  og- 
getto di  ampia  discussione  alla  Camera  nel  1871,  riducendo 
al  vero  loro  valore  le  asserzioni  contenute  nell'opuscolo  più 
sopra  citato.  Esamino  invece  il  fatto  che  ora  mi  preoccupa, 
quello  delle  matricole  e  che  appunto  formò  argomento  di  giu- 
stificazione da  parte  del  ministero.  Innanzi  tutto  viene  in  quel- 
l'opuscolo accennato  come  la  formazione  di  questi  registri  ve- 
nisse prescritta,  secondo  un  nuovo  sistema,  nel  1863:  quindi 
si  espongono  le  diiHcoltà  per  inscrivervi  i  dati  opportuni.  Ciò 
potrebbe  permettere  di  ritenere  che  prima  del  1863  questi  dati 
non  fossero  inscritti  in  alcun  documento,  e  perciò  non  esistes- 
sero le  matricole  delle  quali  discorro.  E  invero  se  fu  trovato 
lavoro  lungo  e  difficile  quello  di  inscrivere  nei  nuovi  registri 
le  dimensioni  delle  navi,  la  loro  alberatura,  le  macchine,  le 
caldaie  e  la  storia  di  ciascuna  nave  -  come  si  esprime  il  com- 
piacente autore  di  quell'opuscolo  -  vuol  dire  che  questi  dati, 
i  quali  precisamente  costituiscono  i  primi  elementi  per  la  com- 
pilazione della  matricola  di  una  nave  non  erano  annotati  in 
alcun  luogo,  ciò  che  corrisponde  perfettamente  a  confermare 
le  asserzioni  della  Commissione  d' inchiesta.  Senonchè  in  quella 
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anonima  pubblicazione  si  soggiunge  che  avendo  la  Commissione 
fatta  esplicita  domanda  per  conoscere  taluni  di  questi  registri, 
gliene  furono  trasmessi  cinque.  Il  fatto  è  vero,  ma  ciò  non  basta 
a  provare  che  i  libri  trasmessi  potessero  chiamarsi  le  matricole 
delle  navi,  dacché  essi  avevano,  come  indicazione,  il  nome  della 
nave  alla  quale  si  riferivano,  ma  non  tutte  quelle  notizie  che 
vi  avrebbero  dovuto  trovarsi  registrate  e  che  non  lo  erano 
peranco.  Io  rammento  benissimo  questo  fatto  e  con  me  devono 
pure  ricordarlo  i  molti  membri  di  quella  Commissione  che  sono 
tuttora  superstiti.  Ne  vale  l'elenco  che  in  quell'opuscolo  viene 
allegato  per  constatare  le  date  sotto  le  quali  il  ministero  ri- 
cevette dai  dipartimenti  le  matricole  delle  navi.  Non  basta  in- 
fatti questa  circostanza  per  dedurre  che  consimili  registri  fossero 
in  ordine  e  al  completo.  Alcuni  esempi  che  citai  più  innanzi  la- 
sciano credere  con  tutto  fondamento  che  neppure  in  oggi  essi 
sieno  stati  completati.  Ma  anche  senza  tale  circostanza  quello 
stesso  allegato  accennava  come  per  molte  navi  non  fosse  riuscito 
possibile  avere  nel  1868  la  rispettiva  matricola,  poiché  parecchie 
navi  appena  giunte  dall'estero  andarono  a  far  parte  della 
squadra  -  quasiché  occorresse  avere  sottocchio  la  nave  per 
compilarne  la  matricola.  Senonché  parmi  vi  sia  una  giustifica- 
zione a  questo  disordine. 

Le  matricole  fino  al  1863  erano  tenute  presso  i  diparti- 
menti marittimi  :  ora  le  navi  sono  di  frequente  cambiate  di  di- 
partimento e  quindi  se  i  relativi  registri  non  hanno  seguito  la 
nave  nella  nuova  sua  destinazione  è  molto  probabile  che  non 
sia  stato  registrato  esattamente  lo  storico  della  medesima.  D'al- 
tronde se  per  le  navi  costrutte  nei  cantieri  dello  Stato  era  facile 
e  doveroso  da  parte  dei  dipartimenti  tenere  nota  di  tutte  le  in- 
dicazioni prescritte,  non  così  può  dirsi  per  quelle  costrutte  nei 
cantieri  dell'industria  privata  nazionale  e  meno  ancora  per 
quelle  costrutte  all'estero.  Finché  le  navi  di  queste  due  cate- 
gorie non  sono  ultimate  e  giunte  in  un  porto  militare  dello 
Stato  non  vengono  ascritte  a  verun  dipartimento,  e  perciò  tutte 
le  notizie  loro  trovansi  al  ministero,  poiché  vengono  a  questo 
trasmesse.  Per  ultimo  l'autonomia  delle  attuali  direzioni  gene- 
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rali  del  ministero,  T  indipendenza  rispettiva  di  ciascuna  e  la 
mancanza  di  legame  tra  loro  sono  altrettanti  motivi  che,  a  mio 
credere,  devono  anche  oggidì  influire  sulla  regolare  tenuta  di 
questi  documenti. 

Se  mi  sono  alquanto  diffuso  nel  trattare  questo  argomento, 
non  è  per  rintracciare  difetti  nel  nostro  organismo  marittimo- 
amministrativo,  ma  perchè,  avendo  accennato  agl'inconvenienti, 
può  esservi  la  speranza  che  forse  vogliasi  riparare  ai  mede- 
simi. E  ciò  parrai  oggidì  più  necessario  che  non  nel  passato,  pur- 
ché al  ministero  si  ritenga  conveniente  conservare  una  storia 
delle  nostre  navi.  Infatti  le  attuali  costruzioni  in  ferro  stabi- 
liscono, ciò  che  non  succedeva  con  le  navi  in  legno,  un'essen- 
ziale differenza  tra  l'ordine  di  costruzione  e  l'epoca  nella  quale 
la  nave  comincia  a  scorgersi  sullo  scalo.  Questi  due  fatti  spet- 
tano l'uno  al  ministero,  l'altro  al  cantiere.  È  quindi  necessario 
che  l'amministrazione  centrale  tenga  conto  di  ambidue:  diver- 
samente tra  pochi  anni  sarà  difficile  rilevare  con  precisione 
questi  dati  e  succederà  forse  quanto  è  avvenuto  a  me  per  com- 
pilare il  quadro  precedente,  che  per  quanta  cura  vi  abbia  im- 
piegato, comprendo  come  esso  trovisi  ancora  alquanto  incom- 
pleto. E  qui  anzi  rivolgo  una  preghiera  a  quei  cortesi  lettori 
che  possedessero  qualche  dato  preciso  per  riempire  le  lacune 
che  ho  dovuto  lasciare  nel  prospetto.  Sarò  oltremodo  loro  grato 
se  vorranno  fornirmi  qualcuno  dei  dati  dei  quali  esso  è  tuttora 
mancante.  Avrò  il  mezzo  di  valermene,  dacché  alla  fine  di  questo 
mio  scritto  presenterò  un  quadro  di  confronto  tra  il  naviglio 
del  1861  e  quello  attuale,  e  così  avrò  il  mezzo  di  riparare  a 
talune  involontarie  lacune,  a  completare  le  quali  non  furono 
neppure  sufficienti  le  molte  annotazioni  particolari  che  posseggo 
e  che  ebbi  campo  di  prendere  durante  le  diverse  posizioni  da 
me  coperte  nella  mia  carriera  marittima. 

IL 

Il  quadro  n.  3  che  ho  presentato  nel  precedente  capitolo, 
essendo  la  base  di  fatto  della  costituzione  del  nostro  naviglio. 
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doveva  comprendere  tutte  le  navi  che  in  quel  momento  veni- 
vano a  comporlo,  eccettuate  quelle  che  già  erano  state  dichia- 
rate inservibili  e  quindi  fuori  d'uso.  Egli  è  perciò  che  vi  ho 
incluso  non  solo  le  navi  armate  e  quelle  in  disarmo,  ma  anche 
le  navi  in  costruzione,  in  trasformazione  o  raddobbo  e  in  alle- 
stimento, nonché  quelle  che,  richiedendo  riparazioni  anche 
straordinarie,  figuravano  però  sempre  sui  ruoli  del  materiale 
marittimo  delle  varie  marine  italiane.  À  tutte  ho  assegnato  il 
loro  valore  e  la  loro  forza  assoluta. 

Ciò  premesso,  dal  precedente  quadro  si  desume  il  seguente 
riassunto  : 


o 
S 


Quadro  N.  4, 

Riassunto  complessivo  del  naviglio  italiano  al  17  marzo  1861. 
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Totale..  . . 
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Navi  corazzate 


Navi  a  elica 
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Oltre  alle  navi  che  ho  riassunto  nel  precedente  quadro  n.  4 
esistevano  però  ancora  negli  arsenali  del  regno  le  seguenti»  di- 
chiarate inservibili  e  da  essere  quindi  demolite,  cioè  :  1  vascello 
(il  Vesuvio);  1  fregata  (V Isabella);  1  goletta  (la  Staffetta);  2 
bombardiere;  14  cannoniere;  7  bovi;  8  lenti;  4  paranzelle;  6 
trabaccoli;  11  scorridoie. 

In  totale  55  navi  fuori  d*uso  o  per  circostanze  di  tipo  e  di 
costruzione  da  non  potersi  includere  nel  ruolo  del  naviglio,  e 
tutto  al  più  per  tenerle  in  qualche  conto  come  materiale  galleg- 
giante di  servizio  nei  porti  militari  e  negli  arsenali. 

Durante  l'attacco  di  Gaeta  trovavasi  in  quel  porto,  a  lato 
della  Partenope,  un  pisoscafo,  VEtna,  che  per  effetto  del  bom- 
bardamento di  quella  piazza  colò  a  fondo.  Esso  aveva  appar- 
tenuto alla  Società  Florio,  ed  era  stato  poi  acquistato  dal  go- 
verno borbonico.  Era  adunque  divenuto  proprietà  del  governo 
nazionale:  ma  di  quel  piroscafo  non  ho  tenuto  conto  nel  quadro 
n.  3  né  in  quello  precedente,  dacché  al  17  marzo  1861  dovevasi 
considerare  come  nave  non  esistente  ancora  sui  ruoli. 

Parimente  non  mi  parve  opportuno,  affine  di  non  compli- 
care le  questioni,  inscrivere  nei  predetti  quadri  la  flottiglia  del 
lago  di  Garda. 

À  comporre  il  naviglio  della  nuova  marina  italiana  quale 
venne  riassunto  nel  quadro  n.  4  concorsero  nel  1861,  come  ho  già 
detto,  la  marina  sarda,  quella  di  Napoli,  di  Sicilia,  la  marina 
toscana  e  due  piroscafi  appartenenti  alla  marina  di  Roma,  che 
furono  trovati  in  Ancona.  Le  rispettive  proporzioni  di  concorso 
delle  predette  marine  a  quest'opera  unitaria  trovansi  indicate 
nel  seguente: 
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Quadro  N,  5, 

Ripartizione  del  naviglio 
A  seconda  della  rispettiva  provenienza. 
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9 
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38 
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2 

97 
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» 
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150  000 
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Qui  devo  fare  un'avvertenza  che  si  riferisce  anche  alle 
indicazioni  del  quadro  n.  3.  Le  cannoniere  Palestra  e  Curia" 
ione  furono  da  me  segnate  come  provenienti  dalla  marina  to- 
scana. Non  lo  feci  soltanto  per  il  fatto  che  esse  furono  costrutte 
sui  cantieri  di  Livorno,  ma  benanco,  e  forse  più  ancora,  per- 
chè la  spesa  della  loro  costruzione,  come  risulta  dal  bilancio 
1861,  fu  a  carico  deirerario  della  Toscana. 

Ho  esposto  i  motivi  che  m'indussero  a  riunire  nel  quadro 
n.  3  in  un  solo  prospetto  tutte  le  navi  che  al  17  marzo  1861 
venivano  dalle  varie  marine  italiane  a  costituire  il  naviglio  del 
nuovo  regno.  Però  fino  da  quell'epoca  talune  di  quelle  navi" 
che  vi  sono  inscritte  erano  destinate  a  venire  radiate  dai  ruoli, 
altre  trovavansi  in  allestimento  o  sugli  scali  di  costruzione: 
per  conseguenza,  se  vogliasi  stabilire  il  materiale  che  poteva 
utilizzarsi  alla  predetta  data  -  17  marzo  1861  -  occorre  dedurre 
le  navi  delle  due  anzidette  categorie  e  che  trovansi  appunto 
segnate  per  tale  scopo  nella  colonna  delle  Annotazioni  con 
apposite  indicazioni. 

Tenuto  conto  di  queste  avvertenze  si  ha  il  seguente  quadro 
che  stabilisce  la  forza  reale  riassuntiva  che  poteva  utilizzarsi 
di  fatto  al  momento  della  proclamazione  del  regno. 
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Quadro  N.  6. 

Riassunto  del  naviglio  da  potersi  armare  al  17  marzo  1861. 
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Brigantini  id. 

Trasporti  id. 

Golette  id. 

Bovo  id. 

Cutter  id. 


450 

64 

2550 

242 

440 

32 

160 

4 

1500 

12 
74 

3380 

1040 

18 

740 

21 

160 

4 

1370 

10 

280 

2 

86 

__ 

— 

40 

— 

52 

— 

66 

— 

16 

— 

2 

3800 

17269 

1932 

538 

9065 


13653 
3677 
2710 

495 
6010 

837 


3069  OOOv 
15  063000 
2131122 
322000 
3  237  odo; 


22 


13555780^ 
2797940 
2620344Ì 

450000{ 
2936000* 

796000) 


35 


5308 
3042 
2708 
2  610 
2830 

330 
80 

137 


3052650 
1660  OOOJ 
1225000/ 
1342853V 
1168  476* 
135  000 
8000 
54000 


22 


Totale..  . . 


79 


Navi  a  elica 


Navi  a  mote 


Navi  a  vela 


Navi 


5190 


6970 


12160 


351 


129 


745 


32  604 


27382 


2382212S 


231S60&1 


17045 


77031 


8  615979 


56  «24 165 


E  se  per  analogia  a  quanto  ho  riassunto  nel  quadro  nu- 
mero 5,  riguardo  al  contingente  portato  alla  nuova  marina  na- 
zionale da  ciascuna  delle  antiche  marine  d*  Italia  per  quegli 
Stati  che  nel  1861  ebbero  la  fortuna  di  potere  annettersi  alla 
comune  patria,  vogliasi  fare  la  medesima  ripartizione  rispetto 
al  precedente  prospetto,  si  otterrà  il  concorso  in  forza  utile 
fornito  da  ciascuna  delle  suddette  marine,  come  trovasi  nel 
seguente  : 
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Quadro  N*  ?• 

Ripartizione  per  provenienza  del  naviglio  da  potersi  utilizzare 

AL  17  marzo  1861. 


1         Provenienza 

5 

C 

• 

Cavalli- 
vapore 

a 
o 

Tonnel- 
laggio 

Costo 
Lire 

Dalla  marina  sarda.  .  . 

32 

5280 

367 

36126 

26810711 

Id.           di  Napoli. 

24 

3920 

330 

27  339 

21  403  533 

Id.           di  Sicilia. 

13 

2600 

30 

11738 

5856000 

Id.           Toscana  . 

8 

260 

18 

1638 

1403921 

Id.           di  Roma  . 

2 

79 

100 

» 

190 

150000 

Totale  .  .  . 

12160 

745 

77  031 

55624  165 

III. 

Qualora  si  considerino  i  due  precedenti  quadri  coi  criteri 
che  servono  oggigiorno  di  guida  nel  valutare  la  forza  delle  ma- 
rine da  guerra  egli  è  certo  che  si  dovrebbe  dedurre  la  nessuna 
importanza  del  naviglio  che  nel  1861,  dalla  riunione  delle 
marine  dei  vari  Stati  nei  quali  trovavasi  divisa  l' Italia,  venne 
a  formare  il  materiale  marittimo  della  nazione  unita.  Il  valore 
complessivo  di  quel  naviglio  corrispondeva  presso  a  poco  al 
costo  effettivo  di  due  delle  attuali  nostre  maggiori  navi  coraz- 
zate: eranvi  navi  a  vela  che  attualmente  non  figurano  più  sui 
ruoli  di  alcuna  marina  come  forza  utile  ;  navi  a  ruote  che  in 
oggi  non  hanno  più  un  valore  guerresco  ;  il  nucleo  delle  forze 
militari  era  rappresentato  da  fregate  ad  elica,  e  anche  queste 
in  numero  limitato.  Senonchè  nel  1861  la  forza  e  il  valore 
delle  marine,  in  ispecie  nelle  marine  di  second'ordine,  veni- 
vano calcolati  in  modo  ben  diverso  da  quello  che  si  calcolano 
nel  1882,  venti  e  più  anni  dopo.  Le  fregate  in  legno  a  elica 
armate  sui  fianchi  rappresentavano  una  forza  militare  di  qual- 
che importanza;  e  quando  si  rammenta  che  piroscafi  a  ruote 
furono  appunto  nel  1861  impiegati  contro  una  fortezza  di  pri- 
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m'ordine,  quale  era  la  piazza  dì  Gaeta,  fa  d'uopo  riconoscere 
che  alcune  di  quelle  79  navi  indicate  nel  quadro  n.  6  potevano 
costituire  un  qualche  utile  elemento  di  difesa  marittima,  non- 
mai  però  sufficiente  al  nostro  paese,  né  in  via  assoluta  per  sé 
stesso,  né  relativamente  alle  forze  navali  di  altre  nazioni  anche 
di  second'ordine. 

Ma  oltre  a  difetto  di  numero  e  di  valore  effettivo,  il  navi- 
glio che  avevamo  nel  1861  si  risentiva  di  un  altro  inconve- 
niente, e  per  accorgersene  senza  difficoltà  e  senza  bisogno  di 
cognizioni  speciali  basta  esaminare  il  quadro  n.  3.  In  quel  pro- 
spetto si  scorgono  navi  di  tutte  le  specie,  di  tutti  i  tipi,  di  tutte 
le  epoche;  né  poteva  essere  diversamente  qualora  si  rifletta  che 
la  nuova  marina  era  costituita  dalla  riunione  di  varie  marine 
appartenenti  a  Stati  diversi,  nessuno  dei  quali  aveva  svilup- 
pate sufficientemente  e  convenientemente  le  proprie  forze  na- 
vali a  seconda  dei  propri  interessi  e  delle  proprie  necessità 
marittime.  Senza  fermarmi  sull'entità  della  marina  toscana 
che  solo  nel  1859  ebbe  qualche  sviluppo,  osservo  come  quella 
proveniente  dalla  Sicilia,  per  la  natura  dei  fatti  di  quell'epoca 
memorabile  e  gloriosa,  venne  tutta  improvvisata  con  piroscafi 
di  trasporto  acquistati  la  maggior  parte  in  Inghilterra,  senza 
troppo  badare  né  alle  loro  qualità,  né  allo  stato  della  loro 
conservazione,  ma  solo  con  lo  scopo  di  provvedere  a  bisogni  e 
necessità  che  non  ammettevano  dilazione.  La  marina  di  Napoli, 
se  fino  al  1849  erasi  tenuta  al  corrente  delle  costruzioni  navali 
in  fatto  di  piroscafi  a  ruote,  era  poi  rimasta  indietro  nel  suo 
sviluppo  durante  il  decennio  1850-1860,  per  cui  al  momento  del 
risorgimento  politico  di  quelle  provincie  essa  non  contava  in 
mare  che  una  sola  fregata  a  elica  allestita  appunto  in  quel- 
l'anno, e  un  vascello,  già  a  vela,  ridotto  a  elica.  La  marina, 
infine,  delle  antiche  provincie  aveva  pure  uno  sviluppo  limi- 
tato, il  quale  non  era  certo  né  in  relazione  con  le  condizioni 
dì  uno  Stato  che  possedeva  l'importante  litorale  della  Liguria 
e  l'isola  di  Sardegna,  né  in  rapporto  con  l'avvenire  verso 
il  quale  tendeva  la  politica  nazionale  del  Piemonte. 

Egli  é  perciò  che  l'insieme  di  queste  varie  forze  navali 
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non  poteva  dare  per  risultato  un  naviglio  conveniente  all'  im- 
portanza marittima  della  nazione  costituita,  dacché,  se  ognuna 
delle  marine  dei  vari  Stati  d'Italia  era  prima  del  1861  infe- 
riore ai  bisogni  parziali  dei  medesimi,  questa  deficienza  doveva 
farsi  sentire  in  maggiore  proporzione,  trattandosi  di  provvedere 
alla  difesa  e  alle  esigenze  marittime  dell'intera  nazione. 

Esaminando  il  quadro  n.  3  si  può  inoltre  osservare  come, 
a  parte  le  navi  provenienti  dalla  marina  di  Sicilia,  molte  altre 
di  quelle  che  vennero  a  formare  la  marina  nazionale  furono 
costrutte  all'estero. 

E  questo  un  fatto  degno  di  attenzione,  poiché  dimostra 
come  vi  fu  sempre  nel  nostro  paese  e  nelle  varie  regioni 
del  medesimo  la  tendenza  di  ricorrere  fuori  d'Italia  per  sop- 
perire ai  bisogni  delle  forze  navali.  Non  credo  opportuno  di 
qui  indagare  le  cause  di  questo  sistema:  constato  il  fatto 
fin  d'ora  e  aggiungo  benanco  come  oggidì,  dopo  vent'anni 
dalla  costituzione  delle  forze  marittime  nazionali,  la  nostra  ma- 
rina non  costruisca  in  paese  se  non  i  soli  scafi  delle  navi,  e 
anche  questi  con  materiali  quasi  tutti  provenienti  dall'estero, 
e  come  dall'estero  si  ricavino  poi  tutte  le  macchine,  le  corazze, 
le  artiglierie  necessarie  per  allestire  e  armare  le  nostre  navi. 
Questo  metodo  può  essere  comodo  :  ma  è  esso  utile  nel  senso 
della  difesa  marittima  nazionale  ?  La  questione  è  di  grave  im- 
portanza; abbraccia  molti  problemi,  né  ora  credo  conveniente 
esaminarla  a  fondo.  Però,  avendone  fatto  cenno  e  qui  e  prece- 
dentemente, mi  sia  lecito  dire  qualche  cosa  in  proposito.  Nel 
discorrerne  non  mi  occupo  di  coloro  che  per  diversi  motivi  pos- 
sono trovare  conveniente  rivolgersi  sempre  e  di  preferenza  al- 
l'estero per  tutto  ciò  che  può  abbisognare  alla  nostra  marina. 
Esamino  piuttosto  talune  obbiezioni  che  a  tale  riguardo  ven- 
gono esposte  da  coloro  che  trovansi  preoccupati  nel  conside- 
rare questo  argomento  sotto  l'aspetto  della  migliore  perfezione 
del  lavoro,  della  regolarità  e  sollecitudine  nelle  consegne,  della 
economia  infine  nei  prezzi. 

Queste  obbiezioni  contro  le  industrie  nazionali  sono  cer- 
tamente gravi  ed  hanno  un  valore,  poiché  non  sono  soltanto 
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esposte  per  consuetudine,  ma  perchè  taluni  fatti  possono  ser- 
vire a  confermarle,  se  non  in  sostanza,  almeno  in  apparenza. 

Per  verità,  quand'anche  queste  obbiezioni  sussistessero 
integralmente  presso  di  noi  si  potrebbe  osservare  che  esse 
con  maggiore  importanza  ancora  che  non  nel  nostro  paese 
hanno  sussistito  in  passato  presso  altri  Stati,  come  in  Germania, 
in  Austria,  in  Russia,  in  Francia  e  che  tutti  questi  paesi  per 
motivi  di  alta  convenienza  militare  procurarono  di  emanciparsi 
dall'estero  per  tutte  quelle  industrie,  le  quali  hanno  una  di- 
retta attinenza  con  la  difesa  nazionale  e  con  gli  apprestamenti 
di  guerra,  anche  per  mezzo  di  sacrifici  di  denaro  nei  primi 
tempi  nei  quali  vollero  entrare  per  questa  via,  limitando  be- 
nanco  sui  primordi  le  loro  esigenze  in  fatto  di  perfezione  nei 
lavori.  Con  questo  sistema  quegli  Stati  raggiunsero  in  breve 
periodo  di  tempo  lo  scopo  loro,  quello  di  possedere  nel  pro- 
prio paese  tutti  i  mezzi  che  servono  ad  allestire  e  armare  le 
loro  navi,  e  taluni  perfino  ad  iniziarne  la  costruzione,  poiché 
anche  questa  industria  non  esisteva,  o  trovavasi  in  condizioni 
di  grande  inferiorità  in  taluni  degli  Stati  che  più  sopra  accennai. 

Però,  senza  ricorrere  a  questi  esempi,  che  pure  dovreb- 
bero avere  un  qualche  peso  nelle  risoluzioni  del  governo  di 
una  nazione  da  breve  tempo  costituita,  parmi  di  non  errare 
ritenendo  che  presso  di  noi  non  occorra  adoperare  questi  mezzi 
artificiali  per  ottenere  analoghi  risultati,  e  basti  seriamente  vo- 
lere per  poterli  raggiungere.  Sono  indotto  a  questo  concetto 
da  due  fatti  che  pochi  mesi  or  sono  si  verificarono  nel  nostro 
paese  e  che  non  possono  né  devono  passare  inosservati  e  senza 
conseguenze.  Alludo  all'esposizione  di  Milano  e  all'inchiesta 
parlamentare  sulla  Marina  mercantile. 

L'esposizione  industriale  di  Milano  ha  sorpassato  le  mag- 
giori aspettazioni  e  dimostrò  come  anche  da  noi  le  industrie  pos- 
sano sussistere  e  prosperare  purché  iniziate  spontaneamente,  non 
facendole  sorgere  con  artifici  o  con  iscopi  puramente  di  benefi- 
cenza, bensì  quando  l'opera  loro  corrisponda  a  un  effettivo  e 
reclamato  bisogno.  L'esposizione  di  Milano  servi  puranco  a  di- 
mostrare come  l'industria  nostra  possa  benissimo  gareggiare 
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con  quella  estera  sia  per  iL  prezzo,  sia  per  la  perfezione  del 
lavoro. 

Nel  tempo  stesso  che  nella  capitale  della  Lombardia,  na- 
zionali e  forestieri  visitavano  con  meraviglia  le  produzioni  in- 
dustriali nostre,  una  Commissione  parlamentare  -  quella  per 
Tinchiesta  sulla  Marina  mercantile  -  percorreva  tutte  le  coste 
peninsulari  e  insulari  del  regno,  raccogliendo  voti  e  depo- 
sizioni nelle  varie  città  marittime,  visitando  cantieri,  stabili- 
menti meccanici  e  metallurgici  e  centri  di  produzione  mineraria. 
Io  non  credo  di  commettere  alcuna  indiscrezione  discorrendo 
di  quella  Commissione  della  quale  ho  l'onore  di  far  parte.  Le 
sedute  della  inchiesta  erano  pubbliche  -  la  stampa  periodica 
dei  vari  luoghi  riportò  le  deposizioni  raccolte,  se  non  per  in- 
tiero almeno  quel  tanto  che  basti  per  constatare  taluni  fatti 
raccolti.  D'altronde  non  precorro  con  le  mie  osservazioni  le 
conclusioni  chela  Commissione  sarà  per  prendere:  non  faccio 
se  non  che  rammentare  le  cose  già  narrate  dai  vari  periodici 
delle  città  marittime  del  nostro  paese. 

Le  industrie  che  si  attengono  alla  marina  sono  anche  da 
noi  in  condizioni  tali  che  non  hanno  motivo  di  temere  seria- 
mente la  concorrenza  estera,  purché  il  governo  sviluppi  l'in- 
dustria mineraria  del  combustibile  e  del  ferro,  che  pur  si  ri- 
trovano nel  nostro  paese.  Ciò  che  manca  alle  nostre  industrie 
marittime  si  è  il  lavoro  da  parte  del  governo  -  la  continuità 
delle  ordinazioni  sulle  quali  un  industriale  possa  fare  i  suoi  cal- 
coli preventivi  per  una  discreta  serie  di  anni  :  ciò  che  manca 
alle  nostre  industrie  si  è  lo  stesso  trattamento  che  il  governo 
fa  alle  industrie  estere.  Dovunque  la  Commissione  d'inchiesta 
trovò  l'opportunità  di  occuparsi  di  questo  argomento,  senti  ri- 
petersi come  i  nostri  operai  non  cedono  ad  altri  nell'esattezza 
del  lavoro,  come  la  mano  d'opera  da  noi  riesca  meno  costosa 
che  non  altrove,  come  l'esecuzione  dei  lavori  sia  stata  sempre 
perfetta  e  corrispondente  esattamente  ai  piani  e  ai  disegni  for- 
mulati dalle  pubbliche  amministrazioni  e  consegnati  quindi  agli 
industriali. 

La  mitezza  nella  mano  d'opera  permette  che  i  prezzi  ri- 
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mangano  in  limiti  tali  da  ncm  mai  superare  quelli  che  si  tro« 
vano  all'estero.  Rimangono  per  ultimo  la  regolarità  e  la  solleci- 
tudine nelle  consegne.  Io  non  so  esattamente  se  gli  industriali 
esteri  consegnino  regolarmente  le  loro  forniture;  credo  però 
che  nei  contratti  all'estero  non  si  ammettano  multe  per  il  fatto 
di  qualche  ritardo,  e  quindi  la  regolarità  delle  forniture  ri- 
mane sempre  incerta  e  abbandonata  all'esattezza  dell'indu- 
striale senza  che  lo  Stato  abbia  alcun  compenso  per  il  man- 
cato impegno.  Ma  questa  regolarità  nelle  consegne  per  ciò  che 
spetta  ai  nostri  industriali  dipende  essenzialmente  da  talune 
clausole  speciali,  da  taluni  obblighi  imposti  all'industria  na- 
zionale che  la  costringe  a  non  avere  libertà  di  azione  e  tro- 
varsi vincolata  a  fornitori  esteri.  I  contratti  adunque  che  am- 
mettono queste  condizioni,  dovrebbero  pure  tenerne  conto  per 
equità  verso  gì'  industriali  nostri  e  in  questo  modo  si  trove- 
rebbe risolta  la  questione  dei  ritardi. 

Quanto  alla  sollecitudine  nell'eseguire  le  commissioni  egli 
è  evidente  che  per  i  primi  tempi  non  è  possibile  sopra  questo 
terreno  una  lotta  con  gli  stabilimenti  esteri,  ma  la  questione 
si  riduce  nella  massima  parte  dei  casi  non  ad  avere  solleci- 
tamente un  lavoro,  bensì  ad  averlo  in  tempo.  Ora,  per  averlo 
in  tempo,  perchè  sia  consegnato  quando  è  necessario,  basta  pre- 
vedere in  tempo  questo  bisogno,  e  ciò  oggidì  è  possibile  per  la 
nostra  marina  più  che  nel  passato.  La  legge  sull'organico  del 
naviglio  permette  queste  previsioni  per  una  lunga  serie  di  anni. 

Tutti  questi  fatti  furono  raccolti  dalla  Commissione  parla- 
mentare d'inchiesta  e,  ove  vogliasi  metterli  in  relazione  coi  risul- 
tati che  emergono  dall'esposizione  di  Milano,  non  è  né  arditezza 
né  temerità  lo  sperare  che  anche  l' Italia  possa  emanciparsi  dal- 
l'estero in  quelle  industrie  le  quali  si  connettono  con  l'arma- 
mento nazionale  e  che  quindi  è  supremo  interesse  di  possederle 
nel  proprio  paese.  E  quando  si  rifletta  al  pericolo  al  quale  « 
può  andare  incontro  in  date  eventualità,  quello  cioè  che  venga 
proibita  l'esportazione  dagli  Stati  esteri  di  oggetti  guerreschi  e 
che  quindi  ci  possiamo  trovare  nella  assoluta  impossibilità  di 
valerci  delle  navi  costrutte  e  non  peranco  allestite:  quando  si 
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considerino  le  conseguenze  di  un  tale  fatto,  che  può  benissimo 
succedere,  non  havri  ehi  non  vegga  come  sia  assolutamente  in* 
dispensabile  adoperare  tutti  i  mezzi  per  etitarlo,  appunto  come 
fecero  tutti  gli  altri  Stati. 

IV. 

Dopo  avere  indicato  la  forza  del  naviglio  al  momento  della 
costituzione  del  nostro  regno  è  necessario  esporre  puranco  la 
condizione  degli  stabilimenti  navali  che  in  queirepoca  posse- 
deva la  marina.  Si  è  nei  medesimi  che  si  provvede»  o  quanto 
meno  era  necessario  nel  1861  provvedere  ai  bisogni  del  ma* 
teriale  marittimo  nella  parte  che  riguarda  la  costruzione»  la 
riparazione  e  la  conservazione  delle  navi.  Questi  dati  possono 
inoltre  contribuire  a  spiegare  taluni  atti  deiramministrazione 
marittima  che  formarono  più  volte  oggetto  di  gravi  considera* 
zioni  in  Parlamento.. 

La  questione  degli  arsenali  al  giorno  d'oggi  deve  essere 
considerata  con  criteri  ben  differenti  da  quelli  con  cui  esami- 
navasi  nel  passato.  A  questo  fatto  ha  contribuito,  da  un  lato  la 
trasformazione  del  materiale  marittimo,  dall'altro  lo  sviluppo 
che  in  tutti  i  paesi  hanno  preso  le  industrie  private,  e  quindi 
la  possibilità  attuale  di  giovarsene  a  prò  dello  Stato.  La  pre- 
veggenza deiramministrazione  delle  marine  a  vela  con  navi  a 
scafo  di  legQO  cominciava  nel  prepararsi  le  quercie  ancora  esi- 
stenti nei  boschi.  Per  tale  motivo  in  taluni  Stati,  ed  erano  i 
più  accorti,  l'amministrazione  forestale  trovavasi  sotto  la  di- 
pendenza del  ministero  di  marina.  Diveniva  infatti  oggetto  delia 
massima  e  più  vitale  importanza  per  la  conservazione  e  durata 
delle  navi  quello  di  impiegarvi  legname  stagionato  e  della  mi- 
gliore qualità.  Da  ciò  il  diritto  di  martellamento  delle  piante, 
il  taglio  annuo  di  legname,  le  conserve  e  i  depositi  di  questo 
materiale,  la  matricolazione  perfino  del  medesimo.  Soltanto  i 
governi  potevano  prevedere  e  provvedere  a  tutte  queste  ne- 
cessità :  soltanto  lo  Stato,  impiegando  legname  proprio,  di  ori- 
gine conosciuta,  poteva  essere  sicuro  sulla  qualità  del  mate- 
riale adoperato  nella  costruzione  delle  proprie  navi.  Da  ciò  In 
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necessità  di  costrurre  tutto  il  naviglio  nei  cantieri  governativi. 
Altra  ragione  che  spiega  questa  necessità  si  è  la  norma  che  si 
seguiva  per  la  così  detta  riserva  navale.  Allo  scopo  di  sup- 
plire ai  primi  bisogni  di  una  guerra  adoperavasi  il  naviglio  gal- 
leggiante 'che  trovavasi  allestito  nelle  darsene  e  nei  porti.  Onde 
surrogare  le  perdite  probabili  nelle  battaglie  navali,  e  per  sup- 
plire a  più  estesi  bisogni,  tutte  le  marine  conservavano  sui  loro 
cantieri  alcune  navi  a  diverso  grado  di  costruzione.  Questa  era 
la  riserva.  Non  sì  tosto  le  prime  squadre  prendevano  il  mare 
si  dava  subito  mano  a  ultimare  le  navi  di  riserva  sugli  scali, 
vararle  e  quindi  metterle  in  completo  allestimento.  Tutto  questo 
sistema  reggeva  con  le  navi  a  vela  e  in  un'  epoca  nella  quale 
le  guerre  duravano  parecchi  anni  ;  esso  cominciò  a  venire  ab- 
bandonato con  r  introduzione  delle  navi  a  vapore,  dacché  la 
sistemazione  delle  macchine  sopra  una  nave  richiede  troppo 
tempo  onde  permettere  di  utilizzare  una  nave  non  ultimata 
se  allo  scoppiare  della  guerra  la  nave  si  trovasse  ancora  sul 
cantiere.  Sarebbe  poi  impossibile  seguire  in  oggi  un  tale  me- 
todo dacché  l'allestimento  delle  navi  corazzate  richiede  qual- 
che anno,  anche  presso  le  marine  meglio  ordinate  e  provvedute 
dei  mezzi  opportuni  per  farlo  sollecitamente. 

Egli  è  evidente  che  allorché  usavasi  la  riserva  navale,  a 
diverso  grado  di  avanzamento  nella  costruzione  delle  navi, 
queste  non  potevano  essere  costrutte  se  non  sopra  i  cantieri 
dello  Stato,  nessun  cantiere  privato  adattandosi  certamente  a 
conservare  occupato  un  proprio  scalo  senza  che  dal  lavoro  fatto 
sul  medesimo  potesse  ritrarre  il  dovuto  guadagno.  Per  tale  ra- 
gione e  per  essere  sicuri  del  materiale  impiegato  non  era  pos- 
sibile affidare  la  costruzione  delle  navi  in  legno  ai  cantieri  pri- 
vati, e  tutte  dovevano  farsi  negli  arsenali  dello  Stato.  L'uso  del 
ferro  introdotto  per  costrurre  gli  scafi  delle  navi  e  l'abbandono 
totale  delle  navi  di  riserva  sui  cantieri  permettono  attualmente 
di  affidare  all'industria  privata  la  costruzione  delle  navi  di 
qualunque  importanza,  e  quindi  in  oggi  l'entità  e  lo  scopo  degli 
arsenali  marittimi  di  guerra  devono  esaminarsi  sotto  un  aspetto 
ben  diverso.  Però  vent'anni  or  sono  tale  questione  non  poteva 
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ancora  essere  considerata  sotto  l'aspetto  che  si  presenta  oggidì; 
le  costruzioni  navali  in  ferro  venivano  appena  iniziate  e  non 
sembrava  che  dovessero  così  presto  generalizzarsi  :  perciò  l'im- 
portanza e  l'entità  degli  stabilimenti  marittimi  da  guerra  dove- 
vano calcolarsi  anche  in  base  al  probabile  sviluppo  delle  rispet- 
tive marine  e  quindi  per  il  caso  di  provvedere  a  tutte  le  nuove 
costruzioni.  D'altronde  nel  1861,  all' infuori  degli  stabilimenti 
governativi,  non  si  sarebbe  rinvenuto  in  Italia  un  cantiere  pri- 
vato capace  di  costrurre  una  nave  di  prim'ordine,  e  mi  si  per- 
metta puranco  di  aggiungere  che,  per  la  poca  fiducia  nella  in- 
dustria privata  e  per  difetto  nella  legge  di  contabilità  che  fa- 
vorisce r  industria  estera  a  danno  della  nazionale,  vent'  anni 
addietro  nessuno  si  sarebbe  pensato  che  una  nave  del  genere 
della  Lepanto  potesse  un  giorno  venire  costrutta  sopra  un  can- 
tiere privato. 

L'antica  marina  sarda  possedeva  l'arsenale  di  Genova  e 
il  cantiere  della  Foce  per  i  bisogni  di  costruzione.  Fino  dal  1857 
il  Parlamento  subalpino  approvava  una  proposta  presentata 
dal  conte  di  Cavour,  mercè  la  quale  stabilivasi  di  trasferire  la 
marina  militare  nel  golfo  della  Spezia  erigendo  nel  seno  del 
Varignano  un  arsenale  marittimo  in  surrogazione  della  dar- 
sena di  Genova  che  doveva  essere  ceduta  al  commercio  di  quella 
città,  conservando  però  la  marina  militare,  l'uso  del  bacino  di 
carenaggio  e  il  cantiere  della  Foce.  La  somma  stanziata  perii 
nuovo  stabilimento  marittimo  ammontava  a  10  milioni  e  i  la- 
vori, in  base  alla  legge  4  luglio  1857,  dovevano  compiersi  per 
il  1861.  Strana  coincidenza  di  questa  data!  -  Il  concetto  di  uti- 
lizzare per  la  marina  il  golfo  della  Spezia  era  un  pensiero  emi- 
nentemente nazionale.  Or  bene,  quel  progetto  doveva  essere 
condotto  a  termine  precisamente  in  quell'anno  che  da  un  lato 
ricorda  la  proclamazione  del  regno  nostro  e  quindi  l'unità  na- 
zionale: dall'altro  la  morte  dell'uomo  di  Stato  che  lo  aveva 
proposto  e  sostenuto  in  Parlamento  sotto  il  punto  di  vista  della 
futura  unità  della  patria  ! 

Nel  1858  però  in  vista  di  considerazioni  finanziarie  e  forse 
anche  per  motivi  di  altra  natura  fu  presentato  un  progetto  di 
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legge  inteso  a  sospendere  al  Yarignano  la  costruzione  delFar- 
senale  già  stabilito.  Sebbene  la  relazione  parlamentare  sopra 
quel  disegno  di  legge  fosse  stata  sollecitamente  presentata,  pare 
esso  non  venne  discusso  in  quell'anno  e  lo  fu  soltanto  nei  primi 
mesi  del  1859  dopoché  il  governo  ripresentò  lo  stesso  progetto 
alle  deliberazioni  del  Parlamento.  Fu  quindi  tradotto  in  legge 
con  la  data  21  febbraio  1859,  e  in  base  alla  medesima  furono 
sospesi  i  lavori  indicati  da  quella  del  4  luglio  1857,  ridotta  la 
spesa  a  soli  due  milioni,  e  sugli  otto  milioni  che  dovevano  an- 
cora impiegarsi  al  Varignano  erogatone  uno  per  migliorare  la 
difesa  di  Genova  dal  lato  di  mare. 

Senonchè,  terminata  la  guerra  del  1859^  in  virtù  dei  pieni 
poteri  che  airappressarsi  della  medesima  erano  stati  concessi 
al  governo,  venne  emanato,  con  la  data  11  ottobre  1859  un 
regio  decreto  allo  scopo  di  riattivare  i  lavori  al  Varignano, 
ritornando  alle  precise  disposizioni  della  legge  1857. 

Però  il  ritorno  alla  legge  ora  accennata  rimase  senza  ef- 
fetto. I  lavori  per  l'arsenale  al  Varignano  vennero  protratti  di 
nuovo,  ma  questa  volta  per  compiere  un  progetto  grandioso,  per 
costrurre  cioè  un  arsenale  nella  parte  centrale  del  golfo  della 
Spezia,  tra  la  città  e  San  Vito. 

Per  conseguenza  alla  proclamazione  del  regno  d'Italia 
il  nostro  paese  possedeva  in  stabilimenti  marittimi: 

P  la  darsena  di  Genova; 

2°  il  cantiere  della  Foce; 

3"^  un  principio  di  lavori  per  ridurre  il  seno  del  Vari- 
gnano a  stabilimento  marittimo; 

4®  il  cantiere  di  Livorno  ; 

5**  l'arsenale  di  Napoli; 

6"  il  cantiere  di  Casiellamare; 

7^*  l'arsenale  di  Ancona. 

Nessuno  di  questi  stabilimenti  trovavasi  però  in  condizioni 

per  costrurre  quelle  nuove  navi  che  andavano  già  introducen- 

dosi  presso  qualche  marina  estera. 

Maldini 
Deputato  al  Parlamento, 
(Continua)  


VIAGGIO  DEL  R.  TRASPORTO  «EUROPA 

RAPPORTO 

A  S.  E.  IL  MINISTRO  DELLA  MAEINA  / 


Rangoon,  //  novembre  iS^i. 


I  SOBBORGHI  DI  MELBOURNE. 

La  città  di  Melbourne  è  situata  in  fondo  alla  baia  di  Port 
Phillip  quasi  airestrema  punta  s.  e.  dell* Australia. 

La  navigazione  di  Port  Phillip  non  è  facile.  Vi  regnano 
forti  ed  irregolari  correnti  e  l'entrata  è  disseminata  di  banchi. 
Un  servizio  di  pilotaggio  dipendente  dal  governo  locale  vi  è 
organizzato  e  tutti  i  bastimenti  in  arrivo  trovano  la  goletta  dei 
piloti  fuori  della  punta  Flinders.  Però  in  questi  giorni  si  fanno 
degli  studi  seri  per  fare  scomparire  il  banco  di  William  Sand 
ed  aprire  cosi  un  gran  canale  che  dall'entrata  porterà  nel  largo 
di  Port  Phillip.  Il  governo  ha  affidato  lo  studio  di  questo  dise- 
gno ad  una  buona  goletta  a  vapore,  la  Victoria,  che  a  questo 
proposito  passò  dal  dipartimento  della  marina  coloniale  a  quello 
dei  lavori  pubblici. 

Come  ora  stanno  le  cose,  per  entrare  in  Port  Phillip  vi  sono 
due  canali,  quello  del  sud  e  quello  dell'ovest.  Il  primo  è  per 
le  navi  di  maggiore  immersione  ed  ambidue  sono  maestrevol- 
mente segnalati  da  boe  e  da  fanali. 

Le  difficoltà  di  navigazione  rendono  più  facile  il  sistema  di 
difesa,  cosicché  il  generale  Gervois,  ora  governatore  dell' Au- 
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stralia  meridionale,  con  poche  batterie  situate  a  Queenscliff  e 
sulla  Swan  Island  e  poche  torpedini  ha  provveduto  ampiamente 
a  renderò  molto  arduo  per  una  flotta  nemica  il  forzare  Tentrata 
di  Port  Phillip.  Hobson's  bay  è  propriamente  quella  baia  for- 
mata tra  la  punta  Ghellibrand  e  il  sobborgo  di  St  Kilda.  Sulle 
sue  rive  trovasi  questo  sobborgo  e,  andando  verso  ponente, 
Sandridge  e  William's  Town  all'estremo  ovest.  La  riviera  Yar- 
ra-Yarra,  sulla  quale  propriamente  è  edificata  la  città  di  Mel- 
bourne, ha  la  foce  a  William's  Town  dove  alla  barra  vi  è  man- 
tenuto un  fondo  di  14  piedi  per  mezzo  di  un  canale  artificiale. 
La  riviera  con  un  giro  tortuoso  s' inoltra  verso  il  nord  per  circa 
3  miglia  e  poi  girando  bruscamente  a  sud-est  va  a  bagnare  Mel- 
bourne con  una  corsa  di  circa  6  miglia  dalla  foce.  Ma  a  cagione 
delle  acque  scarse  e  della  velocità  della  corrente  sinora  non 
si  accostano  a  Melbourne  per  la  via  della  Yarra-Yarra  che  i 
soli  vapori  e  poche  navi  a  vela  tutte  del  traffico  intercoloniale. 
Pure  al  punto  dove  la  Yarra-Yarra  tocca  Melbourne  vi  sono 
due  magnifiche  banchine,  la  Queen  e  TAustralian,  che  si  sten- 
dono circa  un  miglio  lungo  la  riva  nord  del  fiume;  quest'ultima 
serve  quasi  esclusivamente  per  iscaricare  il  carbone. 

Vicino  alle  banchine  suddette  vi  è  un  bacino  particolare 
che  può  contenere  delle  navi  persino  di  mille  tonnellate.  All'op- 
posta riva  del  fiume  vi  è  un  arsenale  per  riparazioni  di  basti- 
menti d'ogni  sorta,  con  una  fonderia  e  molte  altre  officine  oltre 
una  banchina  in  pietra  dove  relativamente  dei  grossi  bastimenti 
possono  accostare  e  dove  vi  è  anche  una  grande  mancina  a  va- 
pore capace  d'alzare  50  tonnellate.  Accosto  a  questa  banchina 
il  fiume  si  allarga  tanto  da  permettere  ai  bastimenti  di  girarsi; 
però  esso  non  potrà  mai  essere  navigabile  al  di  sopra  di  Mel- 
bourne, giacche  è  sbarrato  da  una  diga  di  roccia  basaltica  chia- 
mata Falls, 

Fu  progettato  qualche  tempo  fa  un  largo  canale  naviga- 
bile fra  Melbourne  e  Sandridge,  ma  l'ingegnere  John  Ck)od 
presentò  nel  febbraio  del  1879  un  suo  disegno  di  ampliamento 
della  riviera  Yarra,  che  ha  fatto  assolutamente  abbandonare 
quello  del  canale  e  che  sarà  sicuramente  accolto.  L' ingegnere 
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Cood  propone  di  derivare  il  fiume  alla  foce  un  poco  più  al  nord 
e  farlo  scorrere  quindi  nel  suo  letto  stesso  circa  un  miglio  al 
nord,  per  poi,  tagliando  ad  angolo  retto  verso  Test,  arrivare  a 
Melbourne,  lasciando  fuori  il  lungo  ed  inutile  gomito  di  Fisher- 
man's  bAid.  L'ingegnere  Cood,  prevedendo  l'immenso  sviluppo 
^che  sicuramente  dovrà  prendere  il  commercio  della  colonia  di 
Vittoria  e  considerando  le  numerose  devastazioni  che  co'  suoi 
annui  straripamenti  la  riviera  Yarra  cagiona  a  tutti  i  sobborghi 
situati  al  nord  di  Melbourne,  propone  la  spesa  di  1  246  800  lire 
sterline  per  migliorare  il  fondo  del  fiume,  formare  il  nuovo 
canale*a  Fisherman's  bend,  arginare  questo  canale  a  tutte  le 
rive  dove  la  terra  circostante  è  bassa,  portare  il  fondo  del  fiume 
e  canale  a  20  e  22  piedi  ad  acque  alte,  formare  un  grande  dock 
con  tre  gettate,  oltre  le  banchine  inteme  per  le  operazioni  di 
carico  e  scarico  ed  un  completo  sistema  di  ferrovie  congiunte 
con  la  stazione  centrale,  non  che  le  mancine  idrauliche  ed  a 
vapore.  Una  tal  somma  inoltre  servirebbe  a  costruire  un  bacino 
per  girare  le  navi  e  un  patent  slip,  dei  traghetti  a  vapore  e 
delle  calate  per  traghettare  e  per  comperare  in  ultimo  lo  spazio 
necessario  a  costruire  tre  nuovi  docks.  Il  capitano  Fullarton, 
esimio  ufiiciale  coloniale,  proveniente  dalla  marina  britannica, 
ora  capitano  del  porto  di  Melbourne  e  presidente  della  com- 
missione che  ha  dovuto  esaminare  il  progetto  dell'ingegnere 
Cood,  mi  assicurava  che  questo  disegno  sarà  approvato  e  di- 
venterà un  fatto  compiuto  in  cinque  anni.  Invero  non  vi  è  nulla 
di  sorprendente  per  chi  conosce  l'attività  e  l'energia  del  po- 
polo di  Vittoria,  il  quale  innanzi  a  tutto  ha  il  dono  di  veder 
chiaro  ne'  suoi  materiali  interessi  e  non  risparmia  spese  nell'at- 
tuare  quei  perfezionamenti  che  devono  portarlo  al  suo  completo 
sviluppo  economico. 

Come  è  attualmente  il  traffico  di  Melbourne,  dove  si  con- 
centra tutto  l'enorme  commercio  di  Vittoria,  è  sicuramente  al 
di  sotto  di  un  paese  tanto  progredito  in  ogni  altro  ramo.  Il  traf- 
fico di  Melbourne  si  fa  tutto  da  Sandridge. 

Qualche  volta  la  ferrovia  à  interrotta  per  le  inondazioni 
del  fiume  Yarra- Yarra,  ma  in  circostanze  ordinarie  l'agglome- 
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razione  delle  mercanzie  è  tale  che  i  lunghissimi  treni-merci 
devono  correre  tutte  le  24  ore.  Dalle  cifre  che  più  oltre  esporrò 
e  che  rappresentano  il  commercio  d'importazione  ed  esporta- 
zione di  Melbourne  facilmente  si  desume  che  la  presente  or- 
ganizzazione ferroviaria  dev'essere  insufficiente.  Peif  ora  ac- 
cennerò che  in  Sandridge  arrivano  solamente  le  navi  della  più 
grossa  portata  appartenenti  quasi  tutte  alle  principali  compa- 
gnie inglesi  ed  americane  ed  hanno  un  tonnellaggio  non  mai 
inferiore  alle  2  mila  tonnellate  di  registro;  tutte  \nagnifiche 
navi  con  lo  scafo,  l'alberatura  e  la  manovra  in  ferro;  con  uia 
ordinamento  quasi  militare,  perchè  ogni  compagnia  ha«la  sua 
gerarchia  dalla  guardia  marina  sino  al  capitano  in  comando; 
queste  magnifiche  navi  non  trovano  posto  in  Hobson's  bay.  Non 
ho  mirato  a  far  cenno  che  della  sola  navigazione  a  vela,  la 
quale,  sebben  fatta  da  questa  stupenda  flotta,  pure  non  è  che 
la  metà  di  quella  fatta  a  vapore. 

E  in  vero  su  2084  navi  entrate  a  Melbourne  nel  1879, 1194 
con  601  561  tonnellate  erano  a  vapore  e  890  con  361  526  ton- 
nellate erano  a  vela. 

S'intende  che  queste  cifre  comprendono  anche  tutto  le 
navi  che  esercitano  il  cabotaggio  e  che  sono  superiori  alle  50 
tonnellate.  Ma  io  posso  affermare  che  di  2084  navi  che  entra- 
rono e  2083  che  uscirono  dal  porto  di  Melbourne  nel  1879, 189 
erano  a  vela  e  superiori  alle  2  mila  tonnellate  di  registro.  Io 
non  mi  stancavo  dall'  ammirare  quelle  bellissime  navi  con  al- 
tissime alberature  attrezzate  come  altrettanti  modelli  e  tutte 
con  comodi  ed  eleganti  locali  per  i  passeggieri  di  ogni  classe 
tenuti  con  un  ordine  ed  una  pulizia  sorprendente. 

Dall'alberatura  e  costruzione  affilata  si  può  giudicare  della 
loro  qualità  come  velieri.  I  passaggi  in  75  giorni  da  Londra 
pel  Capo  di  Buona  Speranza  non  sono  rari,  e  per  scommessa 
qualcuna  di  queste  navi  è  anche  arrivata  in  70  giorni.  È  vero 
che  il  numero  di  vapori  che  accostano  la  banchina  di  Sandridge 
è  scarso  e  la  loro  portata  non  è  delle  maggiori,  e  ad  ogni  modo 
i  due  moli  che  ora  servono  per  ormeggiare,  caricare  e  scari- 
care le  navi  sono  insufficienti,  ma  quanto  a  sicurezza  nulla  la* 
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sciano  a  desiderare.  Sono  tutti  in  legno^  ma  dev'essere  stata 
necessaria  la  distruzione  di  parecchi  boschi  per  costruirli. 

I  due  moli,  lunghi  800  metri,  sono  sostenuti  da  12  filiere 
di  enormi  pali  conficcati  nel  fondo,  talché  la  loro  lai^hezza  è 
di  25  metri.  Sulla  ferrovia  del  molo  vi  sono  quattro  binari  e 
circa  20  locomobili  (railway  pier)  per  caricare  e  scaricare  le 
navi.  In  Hobson's  bay  il  tempo  cattivo  è  raro  e  il  mare  non  di- 
venta mai  grosso;  perciò  40  navi  delle  maggiori  dimensioni 
possono  stare  sempre  sicuramente  ormeggiate  e  dai  lati  dei  due 
moli.  Il  Town  pier  non  ha  binari  e  non  è  congiunto  alla  fer- 
rovìa; serve  specialmente  a  quelle  navi  il  cui  carico  deve  o  ri- 
manere a  Sandridge,  o  essere  trasportato  a  Melbourne  per  mezzo 
di  carri.  Il  Railway  pier  sporge  in  mare  in  linea  retta  con  la 
stazione  di  Sandridge  che  è  quasi  sulla  spiaggia  in  modo  che 
i  treni  sono  formati  sul  molo  stesso  e  di  11  senza  arrestarsi  ar- 
rivano a  Melbourne,  dove  trovansi  due  stazioni  ferroviarie,  la 
Hobscn's  bay  Railway  station,  che  è  appunto  quella  in  con- 
giunzione con  Sandridge  in  Flinders  Street,  e  l'altra  chiamata 
comunemente  ^encer  Street  Railway  station,  perchè  è  al- 
l'estremità della  via  Spencer.  Di  queste  due  stazioni  la  seconda 
è  incomparabilmente  la  più  importante  per  le  merci  perchè  è 
quella  die  mette  in  comunicazione  Melbourne  con  tutto  1*  in- 
terno della  colonia,  mentre  la  Hobson*s  bay  Railtoay  sfation 
non  ha  che  la  linea  di  Gipps  Land  che  vada  all'  intli^no,  oltre 
tutte  le  linee  suburbane  che  le  danno  una  grande  importanza 
pel  movimento  dei  passeggeri. 

E  qui  credo  necessario  spiegare  lo  speciale  criterio  se- 
condo il  quale  è  stata  fondata  Melbourne. 

La  città  propriamente  detta  contiene  solo  uno  scarso  nu- 
mero di  abitazioni  private.  La  sua  vasta  area  di  4480  acri  (1800 
ettari  circa)  è  tutta  occupata  da  magazzini,  botteghe,  uffici  go- 
vernativi, banche,  chiese  cattedrali,  ospedali,  giardini,  ecc.,  ecc., 
e  vi  .abitano  solamente  alcune  classi  di  operai  e  di  artigiani. 
Melbourne  infine  è  la  vera  city,  cioè  la  città  degli  afiari,  e  la 
sua  popolazione  è  disseminata  nei  15  sobborghi.  Di  guisa  che 
tutte  le  mattine  coi  primi  treni  le  ferrovie  portano  in  Melbourne, 
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a  prezzo  modicissimo,  tutta  la  popolazione  addetta  al  com- 
mercio e  ai  diversi  impieghi  e  la  sera  alle  ore  6  la  stazione  di 
Hobson*s  bay  è  cosi  ingombra  che  per  un'ora  circa  è  difficile 
il  penetrarvi,  non  ostante  la  sua  vastità  e  con  tutto  che  a  quel- 
l'ora parte  pei  sobborghi  un  treno  ogni  cinque  minuti. 

Io  non  trovo  nessun  dato  statistico  in  proposito,  ma  da  conti 
fatti,  conforme  a  quanto  ho  udito  dire  dai  vecchi  del  paese, 
ogni  sera  dalle  5  alle  6  partono  da  Melbourne  pei  sobborghi 
circa  cinquantamila  persone.  Ciò  non  deve  stupire  quando  si 
sappia  che  di  circa  265  000  abitanti  che  formano  la  popolazione 
di  Melbourne,  circa  63  mila,  e  non  più,  abitano  la  città.  I  sob- 
borghi sono  15,  alcuni  dei  quali  si  amministrano  come  altret- 
tante città,  e  som):  Hotham,  con  16  mila  abitanti;  Fitzroy, 

19  mila;  Collingwood,  22  mila;  Richmond,  20  mila;  Prahran, 

20  mila;  Emerald  Hill,  26  mila;  gli  altri,  cioè  Brunswick, 
Sandridge,  St.  Kilda,  Brighton,  Essedon,  Hawthorn,  Kew, 
Foosscary  e  William's  Town,  hanno  bensì  una  certa  ammini- 
strazione autonoma  pei  bisogni  più  urgenti,  ma  nel  resto  fanno 
parte  del  consiglio  comunale  di  Melbourne.  Tra  questi  sob- 
borghi alcuni  hanno  la  loro  specialità,  come  Sandridge  per  il 
commercio,  William's  Town  per  le  grandi  officine  e  il  bacino  del 
governo,  St.  Kilda  per  le  abitazioni  della  gente  più  agiata  e  via 
discorrendo.  Ognuno  di  essi  però,  specialmente  i  più  distanti, 
hanno  assolutamente  l'aspetto  di  altrettante  città.  William's 
Town,  per  esempio,  che  è  a  9  miglia  da  Melbourne  e  giusto  di- 
rimpetto a  Sandridge  con  la  quale  «omunica  con  un  vaporino,  è 
anche  congiunta  a  Melbourne  con  una  ferrovia  su  cui  corre  ogni 
mezz'ora  un  treno.  È,  come  Sandridge,  un  sobborgo  tutto  oc- 
cupato di  cose  di  marina.  Vi  sono  comodi  e  larghi  moli  dove 
molte  navi  vanno  a  scaricare  e  caricare  come  a  Sandridge;  vi 
sono  inoltre  tutti  i  mezzi  per  fare  grandi  riparazioni  con  i  pa- 
tent  slips  ed  un  arsenale  annesso.  Delle  due  compagnie  di  na- 
vigazione a  vapore  che  fanno  il  servizio  postale  ogni  quindici 
giorni  fra  Melbourne  e.l' Europa,  la  Peninsular  and  Orientai 
Company  fa  accostare  sempre  i  suoi  vapori  a  William's  Town, 
mentre  la  Qrient  Line  fa  operazioni  con  Sandridge,  ma  le  sue 
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navi  per  l'eccessiva  pescagione  restano  in  rada  e  ben  lontane. 
V Alfred  Graving  dock,  dove  fu  immessa  V Europa  per  dipin- 
gerne la  carena,  è  in  WiUiams'  Town.  La  fregata  Nelson  in  le- 
gno ad  elica  della  marina  da  guerra  coloniale  fu  la  prima  nave 
ad  esservi  immessa  nel  1874.  Ha  una  lunghezza  di  450  piedi  ed  è 
ammirabilmente  servita.  Il  bacino  appartiene  al  governo  come 
tutto  l'arsenale  di  William's  Town  e  perciò  la  punta  Gellibrand 
è  guarnita  di  grosse  batterie  di  difesa. 

Degli  altri  sobborghi  il  più  interessante  è  St.  Kilda  per  la 
sua  situazione,  per  la  sua  estensione  e  per  esser  la  dimora  di 
tutta  la  più  ricca  popolazione  di  Melbourne.  Esso  si  stende  dal 
mare  per  due  miglia  all'est  di  Sandridge  nell'interno  sino  alle 
alture  di  Toorak  con  strade  spaziose  e  pulitissime,  un  magni- 
fico parco  e  la  più  amena  passeggiata  di  Melbourne  in  riva  al 
mare  chiamata  Esplanade,  lunga  circa  due  miglia,  convegno 
della  parte  più  elegante  della  popolazione.  Alla  parte  intema 
del  sobborgo  è  l'altura  di  Toorak  dove  una  volta  era  il  palazzo 
vicereale  d'Australia  ed  ove  ora  sono  le  più  belle  case  di  tutti  i 
dintorni  di  Melbourne.  Considerando  come  tutte  le  adiacenze  di 
Melbourne  sieno  in  perfetta  pianura,  questo  alto  piano  di  Toorak 
è  tenuto  in. molto  conto  per  la  buon'aria  e  la  bellezza  dei  pano- 
rami. Ora  il  palazzo  del  governatore  è  sulla  strada  rotabile  da 
Melbourne  a  St.  Kilda.  È  un  vasto  fabbricato  su  d'un  alto  piano 
in  mezzo  ad  uno  spazioso  giardino  che  è  a  contatto  col  gran 
giardino  botanico  di  Melbourne,  traversato  dal  fiume  Yarra- 
Yarra. 

A  parer  mio  quello  che  maggiormente  sorprende  dopo  aver 
traversato  le  Indie  inglesi  ed  olandesi  e  le  isole  dell'Oceania, 
in  gran  parte  abitate  da  popolazioni  quasi  selvaggie,  sotto  climi 
tropicali  e  su  terre  la  cui  vegetazione  tanto  difi'erisce  dall'eu- 
ropea, è  l'arrivare  in  Australia,  agli  antipodi,  e  ritrovare  una 
nuova  Europa.  I  selvaggi  sono  quasi  del  tutto  scomparsi  dal 
territorio  di  Vittoria,  e,  dove  40  soli  anni  fa  non  era  che  un 
incolto  bosco  abitato  da  kangaroo  e  da  pochi  negri,  ora  sor- 
gono città  come  Melbourne  che  può  classificarsi  fra  le  prime 
del  mondo  e  si  vedono  campagne  coperte  della  più  svariata  ve- 
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getazione,  sotto  climi  temperati,  o  da  immense  mandrie  di  pe- 
core, buoi  e  cavalli  che  vi  trovano  abbondante  pascolo. 

Là  dove  40  anni  fa  i  selvaggi  accendevano  i  fuochi  per 
riconoscersi  in  distanza,  ora  corrono  20  fili  telegrafici  e  i  con- 
dotti di  una  splendida  illuminazione  a  gas;  là  dove  40  anni  fa 
una  scarsa  popolazione  selvaggia  non  aveva  lingua  scritta,  ora 
sorgono  centinaia  di  scuole  ed  università  di  primo  ordine;  là  dove 
appena  eravi  qualche  sentiero  in  mezzo  a  selve  foltissime  cor- 
rono oggi  velocissimi  treni  a  doppio  binario,  trasportando  in- 
calcolabili ricchezze  e  là  dove  i  selvaggi  ballavano  il  corrobori 
davanti  ad  un  albero,  le  cui  foglie  servivano  loro  di  scarso 
riparo  dal  sole  e  dalle  pioggie,  ora  sorgono  magnifici  teatri  e 
palazzi  sontuosissimi.  Ciò  che  colpisce  il  visitatore  di  queste  re- 
gioni è  l'energia,  l'armonia,  l'ordine  e  la  tenacità  del  popolo 
anglo-sassone,  rinvigorito  dal  vivere  sti  d'un  terreno  vergine  e 
in  un  clima  mite  e  vivificante. 

La  baia  di  Port  Phillip  si  può  dire  che  sia  stata  scoperta 
dal  Flinder  nell'aprile  del  1802,  Nell'aprile  del  1835  I.  P.  Jaw- 
kuer  pel  primo  si  stabili  a  Port  Phillip  e  vi  portò  le  prime  pe- 
core; nel  settembre  del  1836  la  piccola  colonia  aveva  già 
un'  importanza  tale  da  esser  dichiarata  parte  di  quella  di  New 
South  Wales  che  vi  spedì  il  capitano  del  4*^  reggimento  W.  Lon- 
sdade  come  primo  magistrato  e  nell'ottobre  dello  stesso  anno 
si  fece  il  primo  censimento  che  dette  il  risultato  di  136  uomini 
e  38  donne;  nel  marzo  del  1837  lo  stabilimento  prese  il  nome 
di  Melbourne  da  lord  Melbourne,  allora  primo  ministro  della 
Gran  Bretagna;  nell'aprile  dello  stesso  anno  si  celebrò  in  Port 
Phillip  il  primo  matrimonio  e  nel  settembre  il  capitano  Hobscm 
ancorò  pel  primo  in  Hobson's  bay.  Il  primo  gennaio  1838  vi  si 
pubblicò  il  primo  giornale,  manoscritto,  col  nome  di  Port  Phillip 
Advertiser;  nel  dicembre  1842  si  fecero  le  prime  elezioni  am- 
ministrative e  fu  nominato  il  primo  sindaco;  nel  luglio  1847  fu 
aperto  il  primo  ospedale;  nel  luglio  1851  la  nuova  colonia  si 
separò  dalla  New  South  Wales  col  nome  di  Vittoria  e,  fatto  il 
censimento,  risultò  di  una  popolazione  di  77  345  anime;  nel 
luglio  1852  si  esportarono  già  20  937  once  d'oro  e  il  primo  va- 
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pore  approdava  in  Melbourne  proveniente  dall'  Europa  ;  nel 
maggio  del  1853  la  nuova  colonia  ebbe  la  sua  prima  costitu- 
zione politica  autonoma;  nell'ottobre  del  1855  si  apri  la  prima 
università;  nel  febbraio  1856  una  pubblica  biblioteca;  nello 
stesso  anno  la  prima  ferrovia;  nel  luglio  1858  il  telegrafo  elet- 
trico. Il  primo  ottobre  1880  si  apri  la  prima  esposizione  uni- 
versale, alla  quale  erano  rappresentate  tutte  le  nazioni  della 
terra;  il  primo  aprile  1881  il  censimento  della  colonia  diede 
una  popolazione  di  855  796  abitanti,  dei  quali  la  sola  città  di 
Melbourne  ne  contiene  280  836. 

Questi  fatti  e  queste  cifre  parlano  ben  alto  in  lode  del  po- 
polo più  attivo,  più  energico,  più  ordinato  e  più  intraprendente 
del  mondo. 

/  Il  capitano  di  vascello  comandante 

Cesare  Romano.     ^ 
(Continua)  - 
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ESPLORAZIONI  ABISSALI  E  TALASSOGRAFICHE 

eseguite  dal  r.  piroscafo  ^'  Haslungton  „ 

DURANTE  LA  CAMPAGNA  IDROGRAFICA  DEL  ISSj  _/ 


Mezzi  e  modo  di  bastbeIiLabe  il  fondo 


La  scoperta  di  alcuni  banchi  coralliferi  /atta  in  questi  ul- 
timi anni  fra  Sciacca  e  la  Pantelleria  indusse  il  minisiero  di 
agricoltura,  industria  e  commercio  a  farne  studiare  l'esten- 
sione, la  conformazione  e  le  condizioni  nelle  quali  gli  animali 
coralligeni  possoiio  svilupparsi.  I  mezzi  adattati  a  questi  studi, 
essendo  di  tal  natura  da  prestarsi  a  ricerche  generali,  tanto 
sulla  fauna  delle  massime  profondità,  quanto  sulla  talassografia 
in  genere,  fecero  si  che,  in  seguito  a  proposta  del. comandante 
della  spedizione  idrografica,  un  breve  periodo  della  campagna 
fosse  dedicato  alle  ricerche  suddette. 

Gli  attrezzi  destinati  a  rastrellare  il  fondo  erano'!  se- 
guenti : 

Rastrello.  —  Il  rastrello,  come  si  vede  nella  fig.  I,  è  for- 
mato con  due  coltelli  di  ferro  piatto  disposti  paralellamente  fra 
loro  ed  uniti  mediante  i  lati  minori  di  due  rettangoli  di  ferro 
tondo;  dalla  parte  opposta  questi  rettangoli  sono  connessi  in- 
sieme da  due  traversini  dello  stesso  metallo,  il  tutto  formando 
la  sagoma  di  un  paralellepipedo.  Un'asta  di  faggio  o  di  pino 
è  appesa  alla  base  inferiore  e  il  suo  ufficio  è  di  portare  quattro 
redazze  e  tre  pesi  da  6  chilogrammi  «ognuno.  Due  bracci  di  ferro 
fissati  alla  parte  superiore  dei  rettangoli  sono  uniti  superior- 
mente mediante  una  legatura  di  comando;  essi  servono  a  so- 
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stenere  l'attrezzo  ed  a  legarvi  il  cavo  di  rimorchio.  Una  rete  a 
forma  di  sacco  è  guarnita  sul  lato  inferiore  dei  coltelli  per  ri- 
cevere ciò  che  dai  medesimi  è  portato  via  dal  fondo;  mentre 
un  altro  sacco  di  rete,  internamente  al  primo,  e  di  dimensioni 
più  piccole,  serve  a  formare  un  doppio  fondo  affinchè,  nel  caso 
che  il  rastrello  si  rovesci,  il  contenuto  non  possa  uscirne.  Il 
sacco  interno,  chiamato  anche  trappola,  termina  dalla  parte 
inferiore  con  un  cerchio  metallico,  il  quale  serve  a  dar  pas- 
saggio al  materiale  che  dall'apertura  dei  coltelli  penetra  in 
fondo  alla  rete  esterna. 

Il  cavo  di  rimorchio  è  fissato  ad  uno  solo  dei  bracci  di  so- 
stegno perchè,  ove  mai  il  rastrello  incocci  uno  scoglio,  può 
svincolarsi,  rompendo  la  legatura  di  comando  che  unisce  gli 
estremi  dei  bracci  medesimi  e. quindi  l'apparecchio  si  ricupera 
intero.  Questa  legatura  si  fa  in  modo  che  uno  dei  bracci  resti 
più  lungo  dell'altro  affine  di  diminuir  la  resistenza  che  il  ra- 
strello incontra  nel  suo  lavoro. 

Le  redazze  servono  a  portar  su  i  piccoli  animali,  o  le  alghe 
che  non  entrano  nel  rastrello,  e  i  pesi  aggiunti  alla  traversa 
di  legno  servono  a  mantener  l'attrezzo  in  posizione  verticale 
quando  cala  a  fondo.  Le  faccio  maggiori  del  paralellepipedo 
sono  finalmente  coperte  di  tela  affinchè  la  rete  non  si  strappi 
nel  tempo  che  il  rastrello  striscia  sul  fondo. 

Gangano.  —  Il  gangano  (vedi  fig.  IV)  è  un  apparecchio 
formato  da  due  sbarre  di  ferro  vuoto  che  connettono  insieme 
due  forme  di  ferro  piatto  ;  la  figura  di  queste  forme  è  simile  a 
quella  di  un  U  rovesciato  i  cui  bracci  sieno  uniti  da  una  tra- 
versa. Delle  due  sbarre,  la  superiore,  un  poco  più  grossa,  è  im- 
pomata co'suoi  estremi  nella  parte  più  alta  delle  forme;  l'in- 
feriore, di  diametro  più  piccolo,  è  fissata  invece  al  centro  delle 
traverse.  L'ossatura  di  ferro  così  fatta  serve  a  sostenere  una 
ralinga  di  cavo  alla  quale  si  cuce  un  sacco  di  rete  abbastanza 
lungo.  Internamente  a  questo  e  ad  un  quarto  dalla  sua  bocca 
parte  un  secondo  sacco  di  rete  più  fitta  e  di  dimensioni  più  pic- 
cole il  cui  ufficio  è  di  fare  da  trappola  per  arrestare  i  pesci  nel 
doppio  fondo  e  per  impedire  che  il  contenuto  vada  via  nel  caso 
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che  il  gangano  si  rovesci.  Un  poco  al  di  sotto  del  cerchio  di 
ferro  che  costituisce  il  fondo  della  trappola  e  sulle  pareti  del 
sacco  grande,  detto  anche  sciàbica,-  è  guarnita  un'altra  trap- 
pola di  rete  ancora  più  fìtta,  il  cui  fondo  è  chiuso  da  un  sac- 
chetto di  tela.  L'ufficio  di  questa  seconda  trappola  è  di  arre- 
stare i  pesciolini  o  i  piccoli  crostacei  che  entrati  nella  sciabica 
possono  per  le  loro  dimensioni  passare  attraverso  le  maglie.  Il 
fondo  di  tela  finalmente  impedisce  che  il  fango  penetrato  nel 
gangano  vada  via  trasportato  dalla  corrente  d'acqua  che  con- 
tinuamente attraversa  la  rete. 

Per  sostenere  il  gangano  e  per  legarlo  al  cavo  di  rimor- 
chio si  guarnisce  una  braga  nel  seguente  modo.  Un  pezzo  di 
cavo  da  0,07"*  di  circonferenza  e  della  lunghezza  di  m.  25  è 
guarnito  alla  sua  metà  di  una  radancia;  a  partire  da  questa  si 
misura  una  distanza  di  m.  5  e  si  legano  i  punti  ottenuti  con 
comando  sottile  agli  estremi  della  sbarra  superiore  ;  si  prolun- 
gano le  due  cime  lungo  l'asse  delle  forme  e  si  fa  un'altra  le- 
gatura agli  estremi  della  seconda  sbarra.  Finalmente  le  cime 
della  braga,  guarnite  anch'esse  di  apposita  radancia,  sono  le- 
gate al  fondo  della  sciabica  e  contemporaneamente  sostengono 
un  peso  di  40  kg. 

Per  rendere  poi  l'ossatura  del  gangano  più  pesante  si  fis- 
sano quattro  scandagli  del  peso  di  6  kg.  ognuno  ai  bracci  delle 
forme  e  per  obbligare  la  rete  a  rimaner  distesa  nel  mezzo  della 
braga  si  fanno  varie  legature  scorrevoli  fra  le  cime  di  questa 
e  la  rete  medesima. 

È  necessario  intanto  che  le  legature  praticate  agli  estremi 
delle  sbarre  sieno  più  deboli  della  braga  perchè,  ove  pure  il 
gangano  incocci  uno  scoglio,  facendo  forza  si  rompano  le  le- 
gature e,  siccome  gli  estremi  della  braga  sono  fissati  al  fondo 
della  rete,  l'apparecchio  si  ricupera  rovesciato  e  senza  avarie. 

Per  la  costruzione  dell'attrezzo,  e  non  potendo  fare  diver- 
samente, la  sciabica  lavorerà  in  fondo  con  un  lato  o  con  l'altro 
indifferentemente.  Ad  impedire  quindi  che  il  sacco  si  chiuda 
si  guarnisce  un  pezzo  di  sagola  con  alcuni  sugheri  e  vi  si  sta- 
bilisce nell'interno  senza  tesarlo,  fissandone  gli  estremi  alla 
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braga.  Supposto  ora  che  il  gangano  sia  orizzontale  e  poggiato 
sul  fondo,  i  sugheri  solleveranno  la  mezza  rete  superiore;  ma 
siccome,  non  ostante  ciò,  la  bocca  del  sacco  può  sempre  chiu- 
dersi per  il  peso  della  metà  che  non  lavora,  così  è  necessario 
che  fra  le  due  sbarre  che  sostengono  le  forme  sieno  fissati  e 
ben  tesi  alcuni  fili  metallici.  Tale  disposizione  permetterà  al- 
lora ai  materiali  del  fondo,  ed  ai  pesci  che  il  gangano  incontra, 
di  penetrare  nel  fondo  della  rete  e,  per  avere  un'  apertura 
maggiore  alla  bocca,  la  ralinga  si  fa  più  larga  di  quel  che 
comporta  il  rettangolo  circoscritto  all'ossatura  di  ferro.  Final- 
mente vari  pezzi  di  piombo  sono  guarniti  sulla  ralinga  mede- 
sima afiinchè  il  lato  che  lavora  possa  meglio  affondarsi. 

Congegno  di  redazze.  —  Una  sbarra  di  ferro  cilindrico  della 
lunghezza  di  due  metri  è  fissata  ai  suoi  estremi  al  centro  di  due 
cerchi  di  ferro  piatto.  Sei  penzoli  di  cavo  d'acciaio  o  di  catena 
sono  appesi  alla  sbarra  e  situati  ad  eguale  distanza  (vedi  fig.  II). 
Ciascun  penzolo  porta  tre  o  quattro  redazze  disposte  una  dopo 
l'altra  e  nella  testa  di  ciascuna  redazza  è  legato  un  peso  da 
3  kg.  Una  braga  con  radancia  sei've  a  sostener  l'apparecchio  ed 
a  legarvi  il  cavo  di  rimorchio,  ed  i  cerchi  di  ferro  adattati  agli 
estremi  della  sbarra  impediscono  che  l'attrezzo  s' impigli  nel 
fondo. 

Qualità  dei  vari  apparecchi.  —  I  tre  apparecchi  dei  quali 
si  è  fatto  cenno  furono  già  usati  dal  piroscafo  Blake  della  ma- 
rina da  guerra  degli  Stati  Uniti  in  una  crociera  fatta  nell'Atlan- 
tico con  lo  stesso  scopo.  Ma  l'esperienza  acquistata  nel  poco 
tempo  assegnato  alle  nostre  ricerche  fece  vedere  chiaramente 
come  sì  il  rastrello  che  il  congegno  per  redazze  non  sono  gli 
strumenti  più  adatti,  e  l'unico  che  dia  ottimi  risultati  è  il  gan- 
gano, il  quale  ha  sempre  funzionato  bene,  salvo  poche  ecce- 
zioni dovute  a  circostanze  di  tempo  assolutamente  cattive  o  a 
specie  di  fondo  non  atto  a  potervi  strisciare  una  rete. 

Il  servizio  di  questi  strumenti  varia  secondo  il  genere  di 
esplorazione  che  si  vuol  fare. 

Il  rastrello  ha  per  iscopo  di  portar  su  gli  esseri  viventi  e 
gli  altri  oggetti  importanti  che  si  trovano  nei  primi  strati  del 
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fondo;  esso  co' suoi  coltelli  lavora  a  tagliare  zolle  dì  fango  o 
sabbia,  e  quindi  una  volta  che  la  rete  è  piena,  la  qual  cosa 
accade  nel  percorso  di  pochi  metri,  può  essere  salpato  subito, 
stantechè  le  redazze  fanno  poco  lavoro  proficuo.  È  di  difiicile 
maneggio  nel  filarlo  perchè  la  resistenza  che  incontra  è  ec- 
cessiva in  relazione  col  proprio  peso  e,  specialmente  in  pro- 
fondità abissali,  può  correre  il  rischio  d' impigliarsi  col  filo  al 
quale  è  legato.  È  soggetto  inoltre  ad  incontrare  ostacoli  che 
difficilmente  può  vincere  e,  per  quanto  robusto  esso  sia,  non  è 
raro  il  caso  che  ceda  in  qualcuno  de'  suoi  punti  più  deboli. 

Lo  scopo  del  gangano  è  di  strisciare  sul  fondo  a  fine  di 
poter  prendere  i  pesci  e  gli  altri  animali  che  vivono  sulla  su- 
perficie di  esso.  La  rete,  per  la  corrente  d'acqua  che  si  forma 
procedendo  innanzi,  si  mantiene  sollevata  e  le  parti  che  vanno 
soggette  ad  affondare  non  sono  altro  che  il  peso  all'estremo 
della  sciabica  ed  una  metà  della  forma  di  ferro  la  quale  ob- 
bliga il  sacco  a  rimanere  aperto.  D'altro  canto,  siccome  l'aper- 
tura della  rete  occupa  una  superficie  abbastanza  ampia,  così 
è  facile  che  insacchi  tutto  ciò  che  incontra.  Nel  solo  caso  che 
il  gangano  incontri  uno  scoglio  di  grandi  dimensioni  la  resi- 
stenza può  diventare  eccessiva  ed  avvenire  la  rottura  delle 
forme,  ma,  anche  rotto  l'apparecchio,  facilmente  si  ricuperano 
tutte  le  sue  parti  e  la  riparazione  non  è  difficile.  In  questo 
caso  infatti  è  probabile  che  uno  dei  bracci  di  cavo  della  braga 
si  tagli  contro  lo  scoglio  o  che  le  legature  di  questa  con  le 
sbarre  di  ferro  si  rompano  ed  allora  l'attrezzo  può  essere  ri- 
cuperato intatto  senza  perdere  il  contenuto. 

È  naturale  inoltre  che  se  il  gangano  attraversa  una  re- 
gione madreporica  o  corallifera  la  rete  si  strappi,  ma  se  il 
sacco  è  ben  fatto  e  la  rete  lavora  bene  con  tutte  le  maglie, 
ancora  impegnati  tra  queste  ultime  si  ricuperano  saggi  robusti 
di  quei  tronchi. 

L'apparecchio  non  presenta  veruna  difficoltà  nel  filarlo, 
poiché  il  peso  legato  al  fondo  del  sacco  obbliga  questo  a  ri- 
manere verticale  con  la  punta  in  giù  e  se  la  nave  è  ferma  la 
resistenza  è  minima,  giacché  nel  discendere  presenterà  sempre 
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innanzi  la  sua  parte  acuminata.  Nel  modo  come  fu  da  noi  usato 
ha  sempre  portato  su,  oltre  crostacei,  spugne,  molluschi  e  pe- 
«ci,  anche  una  quantità  di  fango  la  quale  talvolta  ha  oltre- 
passato i  200  kg.,  malgrado  che  il  sacco  avesse  fatto  un'  ascen- 
sione di  più  di  3000*"  con  una  discreta  velocità  (40™  al  minuto). 
Il  gangano  permette  infine  alla  nave  di  poter  camminare  con 
una  certa  velocità,  giacché,  se  pure  dovesse  spedare,  scorrerà 
sempre  molto  vicino  alla  superficie  del  fondo  impigliando  nella 
rete  i  pesci  che  trovansi  a  qualche  altezza  dal  fondo  medesimo. 

Il  congegno  di  redazze,  da  ultimo,  serve  a  lavorare  nei 
fondi  madreporici  o  coralliferi  ed  è  atto  a  portar  su  stelle  di 
mare,  echini  ed  altri  animali,  la  cui  superficie  ruvida  facil- 
mente può  rimanere  attaccata  ai  fili  delle  redazze,  ma  la  sua 
forma  non  è  atta  a  traversare  punti  scogliosi.  Malgrado  dei 
due  cerchi  di  ferro,  il  cui  scopo  sarebbe  di  tener  Tasta  solle- 
vata dal  fondo,  nulla  impedisce  che  la  medesima  resti  impi- 
gliata sotto  uno  scoglio  e  prima  che  la  nave  abbia  manovrato 
avviene  facilmente  la  rottura  dell'asta  e  la  perdita  dello  stru- 
mento, cosa  che  infatti  è  a  noi  avvenuta. 

Nuovi  attrezzi  costruiti  a  bordo.  —  A  sostituire  il  congegno 
di  redazze  dianzi  descritto,  stante  il  genere  di  pesca  cui  è  de- 
stinato, si  credette  bene  di  costruire  un  congegno  da  corallini 
identico  a  quello  usato  sulle  molte  nostre  barche  che  eserci- 
tano quella  pesca. 

Una  croce  di  legno  (vedi  fig.  Ili)  fatta  da  due  tronchi  di 
faggio  0  meglio  quercia,  della  lunghezza  di  3  metri,  è  legata 
pel  centro  ad  un  pezzo  di  gherlino  che  a  sua  volta  è  unito  al 
cavo  di  rimorchio.  Ài  quattro  estremi  della  croce  son  fissate 
due  redazze  ed  un  poco  al  di  dentro  sono  appesi  quattro  pen- 
zoli di  cavo,  ciascuno  guarnito  di  tre  redazze  disposte  una  sotto 
l'altra.  Dal  centro  della  croce  parte  finalmente  un  ultimo 
penzolo,  più  lungo  dei  primi,  il  quale  porta  cinque  altre  re- 
dazze. Un  peso  di  100  kg.  è  fissato  al  centro  della  croce  per 
far  andare  agevolmente  a  fondo  il  congegno,  e  tanto  le  re- 
dazze quanto  1  penzoli  sono  guarniti  in  modo  che  se  la  croce 
si  rompe  ogni  cosa  vien  ricuperata  a  bordo.  Il  congegno  fatto 


ESEGUITE  DAL  R.  PIROSCAFO  «  WASHINGTON.  »  443 

in  tal  modo  corrisponde  bene  allo  scopo  ed  alla  natura  del 
fondo  scoglioso;  se  infatti  uno  degli  estremi  della  croce  s'im- 
piglia fra  gli  scogli,  il  cavo  di  rimorchio  che  è  legato  al  centro 
facilmente  farà  spedare  e  l'attrezzo  continuerà  il  suo  lavoro, 
potendo  indifferentemente  farlo  in  qualsiasi  posizione. 

Per  bene  studiare  i  banchi  di  corallo  era  necessario  in- 
tanto  di  avere  un  rastrello  che,  oltre  a  portar  su  il  corallo, 
portasse  pure  i  pezzi  di  scoglio  sul  quale  gli  animali  coralli- 
geni  si  attaccano  e  così  avere  le  nozioni  esatte  sulla  natura 
del  fondo  ove  essi  facilmente  si  propagano.  Il  comandante  Ma- 
gnaghi  pensò  allora  di  costruire  un  apparecchio  della  seguente 
forma. 

Due  cerchi  di  ferro  di  0,20™  di  diametro  e  distantì  fra 
loro  2,30'''  (v.  flg.  V)  servono  a  tenere  uniti  sei  pezzi  di  ferro 
piatto  che  hanno  la  forma  di  un  semi-ellisse;  il  tutto  prende  al- 
lora la  figura  di  una  gabbia  ellissoide,  l'asse  minore  essendo  di 
0,80."'  Neir  interno  di  questa  gabbia  e  quasi  alla  metà  è  so- 
speso un  anello  di  ferro  tondo  del  diametro  di  0,70,"'  il  quale 
porta  un  sacco  di  rete  con  la  solita  trappola;  il  fondo  della 
rete  esterna  è  fornita  di  un  sacchetto  di  tela  chiuso  dalla  parte 
inferiore  mediante  una  vaina. 

Una  braga  di  sagola  a  quattro  bracci  sostiene  il  sacco  dalla 
parte  superiore,  mentre  il  fondo  è  legato  al  cerchio  che  unisce 
insieme  le  forme  dalla  parte  inferiore.  Sopra  tre  de'sei  ferri 
che  formano  la  gabbia  ed  a  mezzo  metro  circa  dalla  base  sono 
fissati  tre  penzoli  di  catena  della  lunghezza  di  1,50"';  allo 
estremo  di  ciascuno  di  essi  è  guarnita  una  redazza.  Tre  altre 
redazze  sono  pure  guarnite  ai  ferri  rimasti  liberi  in  modo  che 
la  loro  lunghezza  occupi  quella  dei  penzoli.  Da  ultimo  è  fis- 
sata al  cerchio  superiore  una  maniglia  con  occhio  per  sospen- 
dere l'attrezzo  e  legarvi  il  cavo  di  rimorchio. 

Il  rastrello  cosi  costruito  dette  i  migliori  risultati  senza 
inconvenienti  di  sciita,  giacche  la  sua  forma  acuminata  è  atta 
a  farsi  strada  attraverso  gli  ostacoli  che  incontra,  mentre  la 
robusta  ossatura  rompe  facilmente  i  materiali  di  una  certa  re- 
sistenza e  quelli  che  penetrano  in  mezzo  alle  forme  sono  trat- 
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tenuti  dal  sacco  di  rete.  In  un  caso,  difScìle  ad  avvenire,  che, 
cioè,  l'apparecchio  capiti  fra  due  scogli,  continuando  a  tirare, 
seguirà  che  le  forme  di  ferro,  non  essendo  fissate  se  non  agli 
estremi,  si  schiacceranno  e  il  rastrello  sarà  salvo  con  tutti 
i  materiali  che  contiene. 

Supposto  inoltre  l'attrezzo  in  lavoro  nella  posizione  oriz- 
zontale, la  parte  dell'anello  interno,  che  capita  fra  le  due 
forme  striscianti  sul  fondo,  rastrella  per  conto  proprio,  e  se 
l'ostacolo  incontrato  è  superiore  alle  sue  forze,  l'anello  si  svin- 
colerà sicuramente  per  la  libertà  che  ha  di  potersi  muovere; 
in  circostanze  simili  adunque  la  rete  non  correrà  alcun  rischio 
di  rompersi.  Inoltre  le  redazze  disposte  in  quel  modo  sono  atte 
a  coprire  una  discreta  superficie  di  fondo,  che  è  già  stata  smossa 
dal  rastrello,  e  quindi  più  facilmente  le  alghe,  i  crostacei,  le 
madrepore  ed  i  coralli  non  penetrati  nel  sacco  vi  rimarranno 
impigliati. 

Infine,  questo  rastrello  permette  alla  nave  una  velocità 
maggiore  ed  una  manovra  più  sicura,  condizioni  che  contribui- 
scono a  rendere  meno  difficile  l'operazione  del  rastrellamento. 

Macchine  ed  altri  attrezzi  necessari  per  rastrellare.  —  Il 
Washington  era  fornito  di  6000""  di  filo  d'acciaio  zincato  da 
0,03™  di  circonferenza;  questo  filo,  composto  di  sei  legnuoli, 
ciascuno  di  sette  filacce,  può  resistere  allo  sforzo  di  quattro 
tonnellate.  Ogni  gomitolo  era  della  lunghezza  di  500,""  del 
peso  di  kr.  150  ciascuno,  quindi  bisognò  anzitutto  impiombare 
fra  loro  le  cime  dei  vari  gomitoli,  per  poterlo  cogliere  sul  mo- 
linello all'uopo  assegnato.  Le  impiombature  si  fecero  della  lun- 
ghezza di  8'"  e  nel  punto  in  cui  corrispondevano  i  legnuoli  op- 
posti si  praticavano  fasciature  con  le  stesse  filacce  lunghe  0*"  05 
circa,  gli  estremi  delle  quali  erano  stagnati.  Questo  procedimento 
è  necessario  per  evitare  la  caviglia  nell'impiombatura  a  fine  di 
non  distruggere  la  superficie  di  zinco  che  garantisce  il  filo  dal- 
l'ossidazione. 

Il  filo  era  avvolto  ad  un  raccoglitore  (molinello  di  ferro 
guarnito  di  apposito  freno)  situato  a  16""  circa  dall'argano  a 
vapore  a  poppavia  a  dritta  ed  in  direzione  di  altro,  molinello  a 
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superficie  conica,  il  cui  asse  si  poteva  ingranare  a  piacimento 
sull'argano  medesimo  (v.  fig.  VII).  Il  filo  proveniente  dal  rac- 
coglitore si  avvolgeva  con  sette  colli  al  molinello  dell'argano 
per  avere  l'attrito  sufficiente  onde  salpare  quando  uno  degli 
apparecchi  era  in  lavoro.  Detto  molinello  era  fornito  del  rispet- 
tivo freno  ed  un  contatore  di  giri  fissato  sul  suo  asse  faceva 
conoscere  la  quantità  di  filo  svolto,  sapendo  che  ogni  giro  cor- 
rispondeva a  due  metri. 

Una  robusta  grua  di  ferro  era  stabilita  sul  castello  di  prora 
a  dritta  del  bompresso  e  serviva  a  sostenere  una  puleggia  di 
bronzo  del  diametro  di  0"'  60;  altra  simile  puleggia  era  situata 
in  coperta  a  proravia  dell'albero  di  trinchetto  in  modo  da  gui- 
dare il  filo  sotto  il  castello  ove  trovasi  l'argano  a  vapore;  la 
via  che  faceva  quindi  questo  filo  era  la  seguente  :  a  cominciare 
dall'apparecchio  appeso  fuori  bordo  passava  nella  puleggia  della 
grua,  di  là  andava  in  quella  di  pie  d'albero,  da  questa  al  moli- 
nello destinato  a  salpare  e  finalmente  dirigendosi  verso  poppa 
si  avvolgeva  al  raccoglitore.  Una  macchina  a  vapore  di  quelle 
usate  per  i  timoni  era  destinata  poi  a  far  girare  il  raccoglitore 
quando  si  ricuperava  il  filo;  ma  questa  disposizione,  che  potrebbe 
essere  più  semplice,  cioè  adoperando  un  meccanismo  apposita- 
mente costruito,  fu  adottata  solo  per  ragioni  economiche. 

La  collocazione  delle  macchine  fatta  nel  modo  accennato 
implica  naturalmente  che  i  lavori  di  rastrellamento  debbono 
farsi  da  prora;  potrebbe  intanto  sembrare  a  prima  vista  che  si 
lavorerebbe  con  maggior  comodità  a  poppa,  ma  è  d'uopo  osser- 
vare che  la  poppa  è  già  ingombra  dagli  apparecchi  necessari 
a  scandagliare  e  da  quelli  per  conoscere  la  temperatura  e  la 
densità  delle  acque,  e  siccome  le  operazioni  di  rastrellamento 
hanno  bisogno  di  un  certo  tempo,  così  non  si  potrebbero  con- 
temporaneamente fare  altre  osservazioni  senza  correre  il  rischio 
d'imbrogliare  fra  loro  i  vari  fili.  Bisognerebbe  inoltre  col  ra- 
strello di  poppa,  onde  impedire  che  il  filo  vada  nell'elica,  la- 
vorare sempre  andando  avanti,  e  se  per  caso  la  resistenza  in- 
contrata aumenta  eccessivamente  prima  che  la  nave  manovri 
la  macchina,  può  avvenire  la  rottura  del  filo,  mentre  invece. 
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se  l'attrezzo  lavora  da  proravia,  una  rapida  accostata  col  timone 
è  sufficiente  a  distruggere  la  moderata  velocità  diretta  e  si  può 
subito  mettere  indietro  senza  andare  incontro  a  nessun  incon- 
veniente. 

Quando  il  rastrello  è  in  lavoro  la  resistenza  può  diventare 
eccessiva  per  un  ostacolo  incontrato  ;  i  movimenti  di  beccheg- 
gio 0  di  rollio  al  momento  di  spedare  danno  talvolta  luogo  a  gran- 
dissimi sforzi  e  non  avendo  nessuno  indizio  che  faccia  conoscere 
a  colui  che  rastrella  il  vero  stato  delle  cose,  tanto  il  filo,  quanto 
l'attrezzo  possono  andare  soggetti  a  rompersi.  Per  ovviare  al- 
lora a  questo  inconveniente  gravissimo  si  è  fatta  mobile  la  pu- 
leggia di  pie  d'albero,  guarnendovi  sullo  stroppolo  uno  stru- 
mento detto  accuìnulatore  che  è  fatto  nel  seguente  modo. 

Due  sbarre  d'acciaio  (v.  flg.  VI)  lunghe  tre  metri  sono  unite 
pei  loro  estremi  da  due  traversini  formando  un  rettangolo; 
un'asta  di  ferro  penetra  al  centro  del  traversino  inferiore  ed 
arriva  a  toccare  l'opposto;  nell'asta  sono  conficcati  trentadue 
dischi  di  gomma  di  GJl""  di  diametro  e  0,07"'  d'altezza;  i  di- 
schi di  gomma  sono  intermezzati  da  altrettanti  dischi  d'ottone 
dello  spessore  poco  meno  di  0,01,"  e  ciò  per  non  deformare 
lo  strumento  nel  caso  che  la  gomma  di  uno  di  quelli  si  rom- 
pesse; due  guide  di  ferro,  l'una  situata  al  di  sopra  dell'ultimo 
disco  superiore,  l'altra  a  metà  di  distanza  fra  i  dischi  estremi, 
servono  a  tener  l'asta  mobile  sempre  nel  piano  delle  due  sbarre. 
Se  ora  la  detta  asta  è  sottoposta  ad  uno  sforzo  variabile  di  tra- 
zione verrà  fuori  più  o  meno  dal  traversino,  a  seconda  che  i 
dischi  saranno  più  o  meno  compressi,  e  cosi,  mentre  lo  stru- 
mento avverte  le  variazioni  dello  sforzo,  funziona  sufficiente- 
mente bene  da  dinamometro. 

L'accumulatore  si  guarnisce  poi  sulla  puleggia  di  pie  d'al- 
bero nel  modo  seguente.  Una  caliorna  sostiene  lo  strumento  in 
posizione  verticale  lungo  l'albero  di  trinchetto  ed  una  colonna 
in  cavo,  fissata  con  una  cima  al  colombiere  e  con  l'altra  all'asta 
che  sostiene  i  dischi,  passa  in  una  puleggia  mobile  (v.  fig.  VII)  ; 
allo  stroppolo  di  questa  è  fissato  un  altro  pezzo  di  cavo  che,  dopo 
d'aver  fatto  ritorno  in  coperta,  va  ad  incocciarsi  al  gancio  della 
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puleggia  di  bronzo  ove  passa  il  filo.  Tale  disposizione  permette 
airaccumulatore  di  dare  gli  indizi  necessari  e  fa  lavorare  meno 
i  dischi  di  gomma,  poiché  lo  sforzo  è  diviso  fra  questi  e  la  co- 
lonna che  sostiene  la  puleggia  mobile.  Si  richiede  gomma  di 
ottima  qualità,  altrimenti  i  dischi  si  rompono  quando  sono  for- 
temente compressi.  L'asta  del  nostro  accumulatore,  in  alcuni 
casi  di  sforzo  eccessivo,  è  venuta  fuori  per  1,10,""  ma  allora 
non  era  ancora  guarnita  a  doppio  come  in  seguito  si  fece. 

Manovre  da  farsi  per  rastrellare.  —  L'operazione  del  ra- 
strellamento richiede  che  la  nave  sia  completamente  a  dispo- 
sizione di  colui  che  dirige  il  lavoro  e  la  massima  attenzione 
dev'essere  fatta  costantemente  perfino  nei  minimi  particolari; 
d'altra  parte,  non  avendo  sempre  i  mezzi  di  conoscere  il  vero 
stato  delle,  cose,  si  tratta  di  prevedere  continuamente  e  di  agire, 
come  se  certi  dati  fatti  fossero  avvenuti.  Un  accurato  studio 
delle  macchine  e  degli  attrezzi  che  si  adoperano,  le  considera- 
zioni sulla  loro  resistenza,  la  sorveglianza  in  tutte  le  partico- 
larità danno  le  norme  per  evitare,  in  pratica,  avarie  ed  otte- 
nere soddisfacenti  risultati. 

Gli  apparecchi  essendo  formati  di  reti  ed  abbastanza  vo- 
luminosi, è  necessario  che  vadano  fuori  bordo  senza  urti  ed  in 
posizione  verticale,  che  del  resto  è  la  più  atta  ad  incontrare  la 
minima  resistenza  quando  vanno  a  fondo.  Per  ottenere  questo 
scopo  si  seguiva  sul  Washington  la  seguente  manovra. 

Si  bracciava  il  pennone  di  trinchetto  a  sinistra  e  si  alzava 
Tammantiglio  di  dritta  in  modo  che  l'apparecchio,  sospeso  al 
pennone,  potesse  giudicare  nell'  interno  della  nave,  nella  posi- 
zione più  comoda  a  mandarlo  fuori,  o  a  ritirare  ciò  che  aveva 
pescato.  Sotto  lo  strallo  di  parrocchetto,  da  proravia  all'albero, 
era  cucito  un  primo  bozzello,  ed  una  ghia  doppia,  guarnita  al- 
l'estremo del  pennone  di  trinchetto,  serviva  a  sostenere  un 
secondo  bozzello  identico  al  primo.  Un  cavo  da  0,09"™  pas- 
sava in  questi  due  bozzelli  e  formava  la  drizza  del  rastrello, 
mentre  la  ghia  doppia,  permettendo  all'attrezzo  di  poter  correre 
lungo  il  pennone,  si  prestava  a  completar  la  manovra  senza 
bisogno  di  altre  cime. 
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Airestremità  del  filo  d'acciaio  era  ^arnito  un  gancio  spe- 
ciale simile  a  quelli  usati  per  sostenere  i  pennoni  maggiori  ed 
a  questo  gancio  s*  incocciava  da  prima  Tapparecchio.  Avendo 
osservato  però  che  spesso  il  filo  d'acciaio  pigliava  alcune  vòlte 
tonde,  le  quali  per  la  sua  rigidezza  finivano  col  deformarlo, 
si  credette  conveniente  di  fissare  all'estremità  del  filo  un  cavo 
.da  0,09,"*  lungo  100,"'  al  quale  s'incocciava  in  seguito  l'at- 
trezzo. Tale  disposizione  faceva  ài  che  le  vòlte,  prese  dal  filo 
d'acciaro  per  una  circostanza  qualunque,  scorrevano  in  giù  nel 
tesare  il  filo  e  si  riducevano  tutte  sul  cavo  di  canapa,  che  per 
la  sua  flessibilità  poteva  sostenerle,  quando  l'apparecchio  lavo- 
rava, senza  inconvenienti  di  sorta. 

Essendo  tutto  pronto,  si  alava  sulla  drizza,  finché,  tirando 
la  ghia,  il  rastrello  poteva  passare  al  di  sopra  dell'impavesata; 
scapolata  la  murata  si  filava  la  drizza  e  si  ricuperava  il  cavo 
a  segno  sulla  grua,  dopo  di  che,  scocciando  quella,  l'attrezzo 
trovavasi  pronto  ad  essere  filato. 

Siccome  il  filo  d'acciaio,  oltre  i  passaggi  delle  pulegge, 
prima  di  avvolgersi  sul  raccoglitore  passava  pure  mediante 
sette  colli  in  giro  al  molinello  destinato  a  salpare,  avveniva 
che  nei  primi  momenti  la  resistenza  degli  assi  era  superiore 
al  peso  dell'attrezzo.  Per  cominciare  a  filare  quindi  s' ingra- 
nava la  macchina  di  prora  al  rispettivo  molinello  e  la  si  met- 
teva in  moto  nel  senso  conveniente,  lasciando  svolgere  cosi  i 
primi  100  giri;  questa  operazione  faceva  subito  aumentare  il 
peso  al  di  fuori  della  grua  e  però,  sgranando  nuovamente  il 
molinello  di  prora,  l'attrezzo  continuava  a  filarsi  sul  freno  del 
solo  raccoglitore. 

Quando  si  fila  il  rastrello  a  fondo  è  conveniente,  per  sol- 
lecitudine e  sicurezza  di  manovra,  che  la  nave  sia  ferma;  quindi 
in  calma  si  arrestava  la  macchina;  invece  con  vento  e  mare  si 
andava  indietro  fino  ad  avere  la  poppa  nella  direzione  del  vento 
e  si  conservava  poi  il  numero  di  giri  necessario  perchè  la  nave 
potesse  rimanere  nelle  stesse  acque.  Si  scandagliava  e  non  ap- 
pena era  conosciuta  la  profondità  si  cominciava  a  filare. 

La  velocità  del  filo  che  si  svolge  non  dev'essere  mai  su- 
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periore  a  quella  con  la  quale  il  rastrello  scende  abbandonato 
al  proprio  peso,  altrimenti  si  corre  il  rìschio  di  farlo  impigliare 
col  doppino  del  filo;  quindi  è  conveniente  ogni  tanto  cessare 
di  filare  e  continuare  quando  si  è  sicuri  che  Tapparecchio  gra- 
vita sul  filo. 

Quando  il  rastrello  ha  toccato  il  fondo  (cosa  che  non  si 
può  sapere  se  non  dalla  quantità  di  filo  svolto  pari  a  quella 
dello  scandaglio  avuto)  si  fa  andare  la  nave  avanti  a  piccola 
velocità  e  si  governa  col  timone  per  tenere  il  vento  al  traverso 
dal  lato  del  rastrello.  Appena  il  filo  fa  via  verso  poppa  si  con- 
tinua a  filare  in  modo  che  la  velocità  di  svolgimento  non  sia 
superiore  a  quella  della  nave;  solo  in  questo  modo  si  può  esser 
certi  chela  quantità  da  filare,  oltre  la  necessaria  perchè  Tap- 
parecchio  vada  a  fondo,  resti  ben  distesa,  evitando  le  vòlte  che, 
per  la  rigidezza  del  cavo  d'acciaio,  nuocerebbero  molto  alla  sua 
resistenza.  Questa  quantità  varia  a  seconda  della  profondità: 
sul  Washington  fino  a  500"*  si  soleva  filare  il  doppio  del  fondo, 
dai  500'"  ai  1500"  una  volta  e  mezzo,  e  al  di  là  dei  1500"*  una 
volta  e  un  terzo. 

Dopo  d*aver  filato  quel  tanto  che  si  credeva  necessario  si 
chiudevano  i  freni  dei  molinelli  e  si  arrestava  la  nave  per  as- 
sicurarsi che  il  filo  era  teso  e  il  rastrello  in  lavoro. 

Se  il  fondo  è  duro  la  resistenza  è  piuttosto  forte,  ed  es- 
sendo i  freni  chiusi,  non  appena  il  filo  viene  in  forza  per  lo 
scaroccio  e  pel  poco  abbrivo  che  resta  alla  nave.  Tasta  del- 
Taccumulatore  comincia  ad  uscire  e  i  dischi  di  gomma  vengono 
compressi;  la  resistenza  intanto  difficilmente  si  mantiene  co- 
stante ed  il  suo  aumento,  o  la  sua  diminuzione  si  desume  senza 
diflScoltà  dai  movimenti  dell'accumulatore.  Se  invece  il  fondo 
è  molle  la  resistenza  ha  maggiori  probabilità  di  rimanere  co- 
stante, ed  allora,  Taccumulatore  non  dimostrando  variazioni  di 
sforzo,  bisogna  ricorrere  al  filo  e  col  tatto  cercare  di  conoscere 
se  l'apparecchio  lavora.  Quest'osservazione  costituisce  uno  dei 
momenti  più  difficili  del  rastrellamento,  potendo  avvenire  il 
caso  che,  con  tutta  l'attenzione  possibile  e  dopo  che  vari  osser- 
vatori sono  convinti  che  il  rastrello  ha  lavorato,  si  trovi,  sai- 
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paiolo,  intatto  e  pulito,  indizio  sicuro  che  Tapparecchio  non 
solo  non  ha  lavorato,  ma  non  ha  nemmeno  toccato  il  fondo. 
Questo  fatto  può  avvenire,  sia  per  una  corrente  superficiale  ab- 
bastanza sensibile,  la  quale  fa  seguire  al  filo  nei  primi  strati 
d'acqua  una  direzione  che  non  è  quella  del  rastrello,  sia  per 
una  velocità  troppo  forte  della  nave,  mentre  si  fila,  sia  anche 
per  un  salto  di  fondo. 

Bisogna  quindi  regolarsi  a  seconda  dello  stato  del  tempo 
e  manovrare  la  macchina  o  le  vele  di  taglio  di  prora  in  modo 
da  avere  il  filo  sempre  libero  per  poterlo  sorvegliare  attenta- 
mente, cercando  di  discernere  col  tatto  le  piccole  variazioni 
di  sforzo  cui  può  andare  soggetto.  In  generale  il  filo  teso  è  in 
una  continua  vibrazione  e,  allorché  il  rastrello  morde  bene 
il  fondo,  questa  vibrazione  cessa,  dando  luogo  ad  una  tensione 
maggiore  e  ad  un  movimento  dei  legnuoli  nel  senso  della  tor- 
sione, il  quale  però  è  appena  sensibile. 

Quando  per  la  natura  del  iondo  il  rastrello  investe  contro 
un  ostacolo  di  grande  resistenza  e  la  nave  è  in  cammino,  l'ac- 
cumulatore indica  subito  questo  eccesso  di  lavoro  comprimendo 
fortemente  i  dischi  e  dando  fuori  l'asta  che  li  traversa.  In  tal 
caso  bisogna  immediatamente  arrestare  la  nave  e  filare  per 
evitare  avarie  che  possono  avvenire  sull'istante.  A  fine  di  pre- 
munirsi in  parte  contro  questa  probabile  eventualità  si  debbono 
regolare  i  freni  dei  due  molinelli  in  modo  che  il  filo  si  svolga 
da  sé  prima  che  l'accumulatore  arrivi  a  segnare  uno  sforzo 
eccessivo.  Non  é  certo  facile  il  regolare  questi  freni  e,  quan- 
tunque essi  sieno  a  vite,  la  loro  grande  superficie  e  l'enorme 
quantità  di  calore  che  sviluppano  durante  uno  svolgimento  che 
oltrepassa  talvolta  le  due  ore,  fanno  cambiare  continuamente 
la  condizione  delle  fasce  e  la  quantità  di  attrito.  Ad  ogni  modo 
qualche  cosa  si  può  sempre  ottenere  e  non  vi  sarà  nessuno  in- 
conveniente se,  per  averli  regolati  troppo  lenti,  si  svolge  un  poco 
più  di  filo  di  quello  stabilito. 

Nelle  circostanze  ordinarie  si  il  gangano  che  il  rastrello 
si  lasciavano  in  lavoro  dai  30  minuti  ad  un'ora,  dopo  di  che 
si  salpava.  Per  far  ciò  si  arrestava  prima  la  nave  e,  a  seconda 
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delle  circostanze  di  tempo  e  della  via  che  faceva  il  filo,  si  de- 
rivava, si  andava  indietro  o  avanti  maneggiando  il  timone  con- 
venientemente in  modo  da  avere  la  sua  direzione  sempre  libera 
dalla  carena.  S*  ingranava  prima  la  macchina  del  raccoglitore 
e  successivamente  quella  del  molinello  di  prora  e  quando  le 
due  macchine  erano  pronte  si  cominciava  a  salpare  adagio  met- 
tendole in  moto  assieme  e  regolando  la  macchina  poppiera  in 
guisa  che  la  parte  di  filo  compreso  fra  i  due  molinelli  conser- 
vasse una  leggiera  tensione. 

La  velocità  per  salpare  dev*essere  moderata,  specialmente 
nel  ricuperare  il  filo  in  più  della  profondità,  sia  perchè  il  dop- 
pino potrebbe  aver  preso  uno  scoglio  ed  il  filo  venire  in  forza 
immediatamente,  sia  perchè  al  momento  di  spedare  si  può  la- 
cerar la  rete,  o  rompere  l'apparecchio  in  qualche  parte  che 
per  caso  si  fosse  fortemente  impigliata  nel  fondo.  Quando  si  è 
sicuri  che  il  rastrello  è  sospeso  si  può  accrescere  la  velocità, 
ma  non  mai  esagerarla  e  ciò  per  non  schiacciare  gli  animali 
più  delicati  che  fossero  stati  presi  nella  rete',  come  ancora  per 
non  perdere  i  piccoli  crostacei  che  si  trovassero  in  mezzo  al 
fango  portato  su  dall'apparecchio  medesimo.  La  velocità  usata 
da  noi  per  salpare  era  in  media  di  metri  40  al  minuto. 

Giunto  l'attrezzo  a  segno  sulla  grua  vi  s'incocciava  la 
drizza,  di  cui  s'è  fatto  cenno  di  sopra,  e  lo  si  passava  quindi 
dalla  grua  all'estremità  del  pennone  di  trinchetto;  quando 
era  alzato  suflScientemente  da  passare  al  di  sopra  della  mu- 
rata senza  urti  si  filava  la  ghia  doppia  fino  a  farlo  giudicare 
sopra  un  largo  staccio  di  rete  metallica  situato  in  coperta  a 
dritta  da  proravia  alle  sartie.  In  questa  posizione,  aprendo  il 
sacco  per  di  sotto,  si  faceva  cadere  il  contenuto  nello  staccio 
e,  ammainando  secondo  il  bisogno,  si  ritiravano  dalla  rete 
gli  oggetti  importanti  che  l'attrezzo  aveva  preso  rastrellando 
il  fondo. 

L'apparecchio  da  noi  molto  adoperato  fu  il  gangano  ;  esso 
è  infatti  il  più  utile  per  le  ricerche  abissali,  stante  le  sue  di- 
mensioni e  la  sua  forma.  Salvo  qualche  rara  volta  che  non  ha 
toccato  il  fondo,  è  sempre  venuto  su  con  una  quantità  di  fango 
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abbastanza  popolala,  d*  interessanti  animali  che  non  è  qui  il 
luogo  di  enumerare. 

Sui  banchi  madreporici  e  coralliferi  e  in  fondi  scogliosi, 
il  rastrello  del  comandante  Magnaghi  dette  i  migliori  risul- 
tati, avendolo  ritirato  sempre  carico  di  animali  di  varie  specie, 
con  la  rete  piena  di  sabbia  o  di  pietre  coralligene  e  se  aves- 
simo avuto  maggior  tempo  a  nostra  disposizione  avremmo 
potuto  fare,  senza  alcuna  difficoltà,  uno  studio  completo  dei 
banchi  dianzi  accennati.  L'attrezzo  non  ha  mai  dato  luogo  a 
sforzi  esagerati  e  si  è  ricuperato  sempre  perfetto,  benché  le 
forme  di  ferro  dessero  manifesti  segni  di  continuo  e  forte  stri- 
sciamento. 

Ricerche  fatte  e  località  esplorate.  —  Un  completo  esame 
talassografico  non  si  arresta  solo  al  rastrellamento;  la  densità 
e  la  temperatura  del  mare  alle  varie  profondità,  le  correnti, 
gli  scandagli,  i  saggi  di  fondo,  Tanalisi  dell'acqua  degli  abissi, 
la  raccolta  di  animali,  così  alla  superficie  come  a  qualche  cen- 
tinaio di  metri  sotto  il  livello  del  mare,  sono  osservazioni  in- 
dispensabili per  rendere  utili  alla  scienza  simili  ricerche,  e  sul 
Washington  furono  tutte  eseguite.  Solo  l'analisi  dell'acqua 
non  si  potè  avere  a  bordo  per  mancanza  di  speciali  strumenti; 
furono  però  presi  i  saggi  necessari  fino  alle  massime  profon- 
dità toccate  dallo  scandaglio  e  dal  rastrello,  e  quell'acqua, 
chiusa  ermeticamente  in  apposite  bottiglie,  fu  spedita,  al  ter- 
mine della  crociera  abissale,  all'istituto  superiore  di  Firenze 
affinchè  ne  facesse  sollecitamente  uno  studio  analitico. 

La  crociera,  che  non  è  durata  più  di  35  giorni,  cominciò 
dalla  Maddalena  e  dirigendo  verso  ponente  si  estese  fino  ad  80 
miglia  circa  dall'Asinara;  di  là,  accostando  per  mezzogiorno, 
fu  sospesa  con  l'ultima  stazione  sul  parallelo  della  Minorca. 
In  questa  località  i  venti  di  ovest-nord-ovest,  che  già  soffiavano 
da  vari  giorni,  ci  obbligarono  a  passare  a  levante  della  Sar- 
degna. 

Le  esplorazioni  si  ripresero  al  sud  del  Capo  Carbonara  e 
dopo  un  tratto  di  circa  40  miglia  verso  sud-est  continuarono 
dirigendo  al  nord  e  costeggiando  l'isola  fin  oltre  il  Capò  Co- 
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mino.  Da  questo  punto  dirigemmo  per  Napoli  ed  a  circa  40  mi- 
glia a  libeccio  di  Ponza  lo  scandaglio  raggiunse  la  massima 
profondità  di  tutta  la  crociera  (3634'",  fango  cretaceo). 

Provveduto  il  carbone  a  Napoli,  le  ricerche  abissali  conti- 
nuarono cominciando  da  Capri  e  facendo  rotta  per  Marittimo. 
A  metà  di  distanza  fra  queste  due  isole  le  osservazioni  per  le 
correnti  furono  spinte  fino  a  500"'  sotto  il  livello  del  mare;  per 
esse  il  Washington  rimase  ancorato  alcune  ore  in  3000"  di 
fondo  sopra  un  ancorotto  del  peso  di  chilogr.  150  legato  al  filo 
d'acciaio  del  rastrello. 

Le  ultime  esplorazioni  sulle  grandi  profondità  furono  fatte 
in  giro  a  Marittimo  e  i  pochi  giorni  che  ancora  avevamo  a  no- 
stra disposizione  furono  dedicati  alle  ricerche  speciali  sui  co- 
ralli nella  regione  de'banchi,  compresa  fra  il  Capo  Bon,  Sciacca 
e  la  Pantelleria,  dopo  delle  quali  la  nave  passò  al  disarmo. 

La  breve  durata  della  crociera,  nella  quale  è  compreso  il 
tempo  passato  nei  porti,  non  potè  dare  che  20  giorni  ai  lavori 
di  rastrello.  In  questo  limitato  periodo  di  tempo  si  sono  fatte 
50  rastrellate,  delle  quali  34  adoperando  il  gangano;  in  cir- 
costanze favorevoli  gli  atti'ezzi  hanno  lavorato  fino  a  quattro 
volte  nello  stesso  giorno. 

La  massima  quantità  di  filo  svolto  ha  raggiunto  i-4500™ 
impiegando  2''  35'" per  filarlo;  delle  50  rastrellate,  18  sole  fu- 
rono eseguite  in  profondità  inferiore  ai  500"",  15  fra  i  500'"  e 
i  2000™  e  le  altre  17  dai  2000"^  ai  3600". 

La  raccolta  degli  animali  ed  altri  oggetti  importanti,  ot- 
tenuti dalle  nostre  esplorazioni,  fu  fatta  da  due  distinti  natu- 
ralisti appositamente  imbarcati.  Il  mondo  scientifico  conoscerà 
pel  loro  mezzo  i  risultati  della  breve  crociera  eseguita  dal 
Washington  e  sarà  così  pienamente  dimostrata  l'esistenza  della 
fauna  abissale  mediterranea,  già  contestata  forse  per  mancanza 
di  studi  precisi  o  di  strumenti  adatti  a  questo  genere  di  ricerche. 


r 


G.  Chierchia 

Tenente  di  vascello. 
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Nel  mio  breve  lavoro  intitolato  /  futuri  combattimenti  tra  flotte, 
pubblicato  in  questo  periodico  nel  febbraio  del  1881,  mi  sono  adoperato  del 
mio  meglio  per  presentare  come  primi  elementi,  a  chi  brami  spezzare 
una  lancia  sul  campo  della  tattica  e  della  strategia  navale,  le  circostanze 
puramente  pratiche  entro  le  quali  può  svilupparsi  un  combattimento 
navale,  allo  scopo  di  far  notare  specialmente  la  grande  differenza  che 
corre  fra  la  teoria  e  la  pratica,  e  nelle  conclusioni  accennai  brevemente 
quali  siano  i  vantaggi  che  potranno  agevolare  ad  un*armata  il  compi- 
mento della  vittoria. 

Un  nuovo  fattore,  che  era  allora  in  via  di  esperimento  e  la  cui  riu- 
scita è  ormai  assicurata,  le  torpediniere  con  tubi  per  lancio  di  silu 
Whitehead  da  prora,  è  entrato  in  campo;  però  alFenumerazione  svolta 
dei  mezzi  necessari  per  conseguire  1  vantaggi  di  cui  sopra  farò  prece- 
dere un  cenno  sulle  torpediniere  medesime. 

«  Datemi  un'  imbarcazione,  una  buona  torpedine  ed  un  comandante 
energico...  c*é  da  scommettere  che  quest'uffiziale  farà  saltare  una  delle 
vostre  più  pesanti  corazzate  moderne.  >  Queste  parole  furono  pronun- 
ziate al  parlamento  tedesco  dal  generale  Stosch  dopo  gli  splendidi  suc- 
cessi ottenuti  in  America  durante  la  guerra  di  secessione,  con  i  piccoli 
battelli-sigari  ai  quali  fu  dato  il  nome  allegorico  di  Davide. 

E  se  allora  tanto  si  presumeva  usando  torpedini  elettriche  con  ajsta 
sovra  piccole  imbarcazioni  dotate  di  minime  velocità,  che  cosa  non  do- 
vremo attenderci  al  dì  d*oggi  da  torpediniere  della  velocità  di  oltre  venti 
miglia  all'ora,  dotate  di  tubi  di  lancio  sulla  prora  atti  a  lanciare  in  esatta 
direzione  siluri  semoventi  che  possono  percorrere  oltre  400  metri  con 
velocità  superiori  a  24  miglia  all'ora  ? 

Come  il  fuoco  greco  ed  altrettali  composizioni  diedero  origine  ai 
brulotti,  come  con  la  polvere  da  guerra  nacquero  le  macchine  infernali, 
come  rapplicazione  del  fulmicotone,  della  dinamite  e  di  altre  simili  com- 
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posizioni  esplodenti  condussero  alle  svariate  e  molteplici  torpedini  fisse, 
ad  arto  e  ad  elettricità;  mobili,  portate,  rimorchiate,  dirette  e  semoventi, 
cosi  gli  studi  della  navigazione  sottomarina,  dopo  le  più  originali  ed  ar- 
rischiate costruzioni  di  battelli-sigari,  condussero  alla  costruzione  delle 
attuali  torpediniere,  di  cui  ogni  nazione  marittima  va  largamente  prov- 
vedendosi. 

Chi  potrebbe  ora  dirci  quale  sarà  l'avvenire  riservato  alle  torpedi- 
niere? Chi  potrebbe  ora  stabilire  con  precisione  quale  sarà  il  loro  com- 
pito nelle  future  battaglie  navali  ? 

Le  squadriglie  di  torpediniere  dovranno  agire  isolate,  oppure  for- 
mar parte  integrante  della  flotta?  Entreranno  esse  in  campo  al  principio 
della  lotta,  ovvero  la  loro  azione  sarà  riservata  all'ultimo  periodo  della 
lotta  medesima,  oppure  il  compito  loro  sarà  limitato  alla  difesa  dei  porti 
e  delle  spiaggie? 

Volgendo  uno  sguardo  anche  di  volo  sulla  storia  dei  tempi  passati  ve- 
dremo come  sempre  il  genio  dell'uomo  si  studiò  d'inventar  macchine  atte 
alla  vasta  e  rapida  distruzione  del  materiale  da  guerra  e  come  ognuna 
di  tali  invenzioni,  dopo  aver  destato  grande  entusiasmo,  dopo  alcune  mo- 
dificazioni introdotte  che  man  mano  la  migliorarono,  fu  surrogata  da 
una  nuova  invenzione  di  effetti  notevolmente  migliori  e  più  pronti. 

Nel  medio  evo  i  brulotti  furono  adoperati  largamente.  Nei  secoli  xvi 
e  XVII,  posti  in  gran  numero  alla  retroguardia  delle  flotte  regolari,  ve- 
nivano usati  soltanto  in  date  circostanze,  subordinandone  i  movimeoti 
alla  tattica  :  cinque  vascelli  inglesi  furono  incendiati  con  brulotti  dagli 
olandesi,  e  memorabile  fu  la  battaglia  navale  di  Stromboli  del  6  gen- 
naio 1676  dove  i  brulotti  delle  due  squadre  fecero  strage  grandissima. 

Sul  principio  del  xviii  secolo  la  marina  britannica  contava  ancora 
oltre  ottanta  brulotti  in  servizio  ;  però,  dopo  che  essi  furono  dichiarati 
di  effetto  troppo  incerto  per  mantenerli  come  mezzo  regolare  di  attacco 
o  di  difesa,  la  cifì*apoco  a  poco  ne  andò  diminuendo,  e  un  secolo  più  tardi 
furono  ridotti  a  dieci  soltanto. 

Sul  princìpio  del  nostro  secolo  vennero  nuovamente  adoperati.  La 
Birmania  nel  1823  usò  contro  le  flottiglie  inglesi  brulotti  composti  di  6a/n- 
bou;  nel  1861  in  Cocincina  furono  adoperati  ancora  contro  le  navi  francesi. 

A  sostituirei  brulotti  fecero  la  loro  primaapparizione  nel  secolo  xvi, 
e  cioè  dopo  T  invenzione  della  polvere,  le  macchine  infernali,  l'invenzione 
delle  quali  è  dovuta  ad  un'  italiano. 

Nel  1585,  durante  l'assedio  di  Anversa,  V  ingegnere  italiano  Federico 
Zambelli  ideò  e  costruì  le  prime  macchine  infernali  per  fare  in  pezzi  il 
ponte  che  Alessandro  Farnese  avea  fabbricato  sulla  Schelda. 
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In  sul  finire  del  secolo  xvii  gì*  inglesi  adoperarono  molto  i  brulotti 
esplodenti  contro  i  porti  francesi  di  Dicppe,  Dunkerque,  e  St.  Malo,  non- 
ché contro  Quebec  nel  Canada.  Un  secolo  più  tardi  i  russi  incendiarono 
completamente  la  flotta  ottomana  rifugiatasi  nel  porto  di  Tchesmè,  lan- 
ciandole contro  due  macchine  infernali. 

E  quantunque  anche  le  macchine  infernali  fossero  dichiarate  mezzi 
irregolari  di  attacco  e  di  difesa  e  si  pensasse  ad  abbandonarne  Tuso,  pure 
sul  principio  del  secolo  nostro  le  usarono  gV  inglesi  contro  i  porti  fran- 
cesi e  nel  1813  contro  essi  furono  adoperate  dagli  americani. 

Fino  allora  i  brulotti,  tanto  incendiari  quanto  esplodenti,  consiste- 
vano in  vecchi  galleggianti  condotti  in  prossimità  del  nemico,  poscia  ab- 
band(tnati  in  modo  che  su  di  esso  avessero  a  derivare  per  involgerlo  e 
farlo  con  essi  perire. 

Ma  la  maniera  onde  le  polveri  esplodenti  furono  adoperate  in  Ame- 
rica dai  confederati  contro  i  federali  durante  la  guerra  di  secessione 
ridestò  una  corrente  contraria  ad  essi,  dichiarandone  l'uso  insidioso  e 
non  di  buona  guerra. 

Nell'anno  1864  una  flottiglia  federale  ancorata  a  City-point  si  or- 
meggiava alle  banchine  per  rifornirsi  di  munizioni  da  guerra.  Una  per- 
sona confusa  tra'  facchini  che  imbarcavano  delle  casse  di  polvere  sali 
sul  ponte  di  una  delle  navi,  depose  la  cassa  che  aveva  sulle  spalle  e  tran- 
quillamente si  ritirò;  poco  dopo  una  tremenda  esplosione  fece  saltare  la 
nave  e  con  essa  gravissime  avarie  ebbero  a  subire  le  banchine  e  le  navi 
prossime.  Nella  cassa  di  polvere  portata  dal  finto  facchino  era  stato  pre- 
parato uno  scatto  con  capsula  fatto  agire  con  macchina  di  orologeria. 

Successivamente  dei  blocchi  di  ghisa  con  un  vano  interno  riempito 
di  polvere  esplodente,  e  che  imitavano  in  tutto  all'esterno  i  blocchi  di 
carbon  fossile,  erano  stati  mescolati  al  carbone  nei  magazzini  dei  fede- 
rali che  senza  difiSdenza  alcuna  li  imbarcarono  e  quando  tali  falsi  bloc- 
chi erano  introdotti  nei  forni  esplodevano  con  grave  danno  delle  caldaie. 

Ma  prima  ancora  che  la  pubblica  opinione  della  civile  Europa  pro- 
fondamente impressionata  e  indignata,  si  fosse  riavuta  dallo  stupore, 
prima  che  un  nuovo  congresso  umanitario  potesse  dichiarare  bandito 
l'uso  di  tali  mezzi  barbari  tra.  nazioni  incivilite,  cosi  come  in  altri  tempi 
crasi  bandito  l'uso  delle  palle  esplodenti  per  armi  portatili,  l'America 
coi  successi  ardimentosi  ed  inauditi  dei  battelli-sigari  faceva  cadere 
in  dimenticanza  il  cloch-^toork  iorpedo  di  City-point  ed  i  coaì^torpedoes 
che  tra  le  altre  furono  cagione  della  perdita  del  Greyhound, 

Il  frate  Ruggiero  Bacone  ci  narra  che  Alessandro  il  Grande  fu  il 
primo  che  tentasse  con  una  barca  la  navigazione  sottomarina.  Sul  prin- 
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cipio  del  secolo  xvii  Cornelio  van  Drebbel  costruì  un  battello  sottoma- 
rino mosso  da  24  remi  e  nel  1624  il  re  Giacomo  I  partecipò  airescursione 
di  prova  fatti  sotto  le  acque  del  Tamigi. 

Il  Bushnell  nel  secolo  xviii  e  Roberto  Fuiton  nei  primi  anni  del  xix 
ritentarono  con  miglior  risultato  la  prova  di  battelli  sottomarini,  ma 
nemmeno  ad  essi  era  riservata  la  soddisfazione  di  vedere  universalmente 
accettata  e  praticamente  adottata  la  loro  invenzione. 

Nel  secolo  nostro,  secolo  del  telegrafo  e  del  vapore,  coir  impulso  ar- 
dito dato  alle  scienze  dalle  scoperte  che  continuamente  s*  incalzano,  an- 
che la  costruzione  delle  navi  sottomarine  fece  passi  rapidissimi.  Il  Natt-- 
tiltis  e  il  Muto  di  Fuiton  ebbero  a  successori  V Invisibile  di  Montgéry,  il 
Mortaio  galleggiante  diNasmyth,  infine  le  numerose  varietà  di  baittelii- 
sìgari  adoperati  in  America  sia  dai  confederati  che  dai  federali,  ultimi 
tra  i  quali  lo  Spuyten  Devil  e  Vlntelligent  Whale. 

Con  tutto  ciò  non  si  fecero  progressi  tali  da  assicurare  un  avvenire 
alla  navigazione  assolutamente  sottomarina,  ma  è  presumibile  che  questi 
studi,  non  abbandonati,  potranno  forse  condurre  ad  un  risultato  pratico. 

Intanto  nella  seconda  metà  del  secolo  nostro  la  dinamite,  la  dualina, 
la  ftilminalina,  il  lìtO'-fVattore,  il  fulmicotone,  ecc.,  aprivano  una  nuova 
via  air  invenzione  di  macchine  distruttrici  che  col  nome  generico  di  tor-^ 
pedine  vennero  adoperate  in  mille  diverse  maniere. 

E  mentre  procedevano  di  pari  passo  gli  studi  delle  materie  deto- 
nanti con  quelli  della  navigazione  sottomarina,  in  America,  accoppiando 
i  battelli-sigari  con  le  torpedini,  sulla  prora  di  quelli  furono  collocate 
delle  aste  di  sei  a  nove  metri  di  lunghezza  che  portavano  piccole  tor- 
pedini. 

Inoltre,  messi  da  banda  i  battelli-sigari  sottomarini,  fu  mantenuta 
Tasta  per  torpedini  sulla  prora  di  piccole  barche  a  vapore  leggiere  e 
maneggievoli  molto  usate  nel  1877-78  dalle  piccole  barche  torpediniere 
del  vapore  rus§o  Konstantin  nel  Mar  Nero,  durante  la  guerra  russo- 
turca, ove  fecero  la  loro  prima  apparizione  i  siluri  Whitehead. 

Un  capitano  di  fregata  austro-ungarico  ebbe  primo  V  idea  di  una 
torpedine  semovente  destinata  a  correre  automaticamente  sotto  la  ca- 
rena di  una  nave  nemica  per  distruggerla;  un  ingegnere  inglese  dava 
corpo  e  forma  a  queir  idea  e  per  tal  modo  nacque  il  primo  siluro  Luppis- 
Whitehead,  sperimentato  a  Fiume  nel  1867,  e  con  quello  furono  costruiti 
i  primi  tubi  subacquei  di  lancio. 

Quasi  tutte  le  nazioni  marittime  europee  si  procacciarono  siluri,  for- 
nirono una  nave  di  tubo  subacqueo  per  lancio  ed  iniziarono  studi  neiriii- 
tentodi  semplicizzare  e  perfezionare  l'intero  apparecchio;  tuttavia  il 
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molto  spazio  necessario  nell'  interno  e  sotto  il  galleggiamento  e  la  forte 
spesa  erano  motivi  bastanti  perchè  si  andasse  a  rilento  nelFadottarlo 
su  altre  navi. 

L'uso  delle  torpedini  ad  asta  sulla  prora  di  rapide  barche  a  vapore, 
per  quanto  in  mille  guise  modificato,  diede  ognora  degFinfelici  risultati 
non  solo  per  la  difficoltà  di  giungere  fino  al  nemico  onde  avvalersene, 
ma  perchè  sovente  il  colpo  portato  alPav versarlo  era  fatale  anche  al- 
l'assalitore. 

Intanto  il  convincimento  (corroborato  dai  primi  fatti  d'armi  nei 
quali  fti  adoperato  il  siluro)  che,  cioè,  esso  dovesse  piuttosto  divenire 
arma  di  sorpresa  e  il  desiderio  di  accrescere  la  potenza  offensiva  delle 
piccole  barche  a  vapore,  fece  tentare  la  sistemazione  sui  fianchi  di  esse 
di  piccoli  apparati  a  mano,  o  gabbie  per  il  lancio  dei  siluri  ;  e  per  quanto 
le  molteplici  esperienze  fatte  all'  uopo  dimostrassero  ognora  la  inutilità 
di  simili  tentativi,  che  solo  avrebbero  avuto  buona  riuscita  in  circostanze 
specialissime  di  tempo  e  di  luogo,  con  uomini  forniti  di  risolutezza  e  fer- 
mezza non  comuni,  pure,  nell'aspettativa  del  meglio,  ogni  nazione  si 
affrettava  a  dotare  le  barche  a  vapore  delle  sue  navi  di  apparecchi  o 
gabbie  a  mano  per  il  lancio  di  siluri  in  aggiunta  all'asta  che  già  su  esse 
era  sistemata  di  prora. 

In  appresso,  smesse  le  barche  atte  ad  ogni  promiscuità  di  servizio, 
si  cominciarono  a  costruire  scafi  speciali  dotati  di  forti  velocità,  esclu- 
sivamente adoperati  al  servizio  di  torpedini,  sia  ad  asta  che  di  lancio,  e 
dopo  si  aumentarono  le  dimensioni  degli  scafi,  per  sistemare  sulla  prora 
di  essi  de'  tubi  per  il  lancio  dei  siluri  Whitehead. 

Cosi  si  giunse  alle  torpediniere  lunghe  dai  20  ai  40  metri,  della  ve- 
locità di  21  miglia  nll'ora  adatte  a  portare  sulla  prora  due  tubi  o  can- 
noni per  lancio  sopracqueo  di  siluri  capaci  di  velocità  superiore  a  24 
miglia  all'ora. 

Cosi  nacque  questa  nuova  arma  formidabile  nella  sua  piccolezza, 
terribile  ne'  suoi  effetti  e  che,  sostituita  ai  brulotti  ed  alle  macchine 
infernali,  avrà  forse  per  molti  anni  avvenire  una  parte  importante 
nelle  battaglie  navali,  esercitando  a  sua  volta  un'influenza  notabile 
sulla  questione  non  per  anco  risoluta  della  guerra  navale  coi  tipi  di 
navi  e  di  armi  che  abbiamo. 

Che  se  nella  guerra  di  secessione  si  vide  una  corazzata  fuggire  da- 
vanti ad  un  battello-sigaro;  se  nel  Mar  Nero  le  piccole  torpediniere  russe, 
ancora  imperfette  e  per  la  più  parte  sprovviste  di  siluri  Whitehead, 
lottarono  con  riuscita  contro  i  moniiors  e  le  altre  navi  turche,  quale 
sarà  la  sorte  dì  una  nave  che  veda  avanzarsi  all'orizzonte  due  o  più 
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torpediniere  moderne?  Che  cosa  avverrebbe  di  una  squadra  o  divisione 
navale  improvvisamente  assalito  e  circondata  da  squadriglie  di  torpe- 
diniere? Come  si  comporteranno  neir azione  due  flotte,  ognuna  delle 
quali  sia  sostenuta  da  una  flottiglia  di  torpediniere  ? 

Per  quanto  non  si  abbiano  fln  qui  dati  pratici  per  istabilire  alcun 
che  sulla  buona  tattica  di  guerra  delle  torpediniere,  pure  si  può  sin 
da  ora  asserire  che,  salvo  circostanze  speciali  ed  imprevedute,  mai  vo- 
lontariamente una  torpediniera  si  arrischierà  da  sola  contro  una  nave, 
fosse  anche  di  piccola  mole.  Il  vecchio  adagio:  Vunione  fa  la  forza 
troverà  in  questo  caso  un^ottima  applicazione  pratica,  e  probabilmente 
nemmeno  a  coppie  agiranno  le  torpediniere,  ma  Tunità  di  attacco  sarà 
rappresentata  da  un  gruppo  di  tre  riunite,  e  quando  sia  in  loro  facoltà 
la  scelta  del  momento  di  attacco,  questo  sarà  dopo  il  tramonto  e  di 
notte.  Ciò  posto^  una  torpediniera  od  una  coppia  di  torpediniere  po- 
tranno mettere  in  commozione  una  sola  nave  nemica  nella  quale  sMm- 
battano;  è  presumibile,  però,  che  il  più  delle  volte,  specialmente  di 
giorno,  fidando  nella  loro  eccezionale  velocità,  eviteranno  il  combat- 
timento, se  pur  si  eccettuino  casi  sx>eciali  in  cui  circostanze  locali  o  im- 
prevedute eventualità  le  mettano  in  posizione  tale  da  accettare  la  lotta 
ed  uscirne  vittoriose. 

Tre  torpediniere  invece,  massime  di  notte,  potranno  ognora  affron- 
tare una  nave  nemica  anche  potente,  con  probabilità  di  buon  successo. 

Supponiamo  una  corazzata  in  moto  di  notte,  in  tempo  di  guerra, 
con  due  lampade  elettriche  che  spiano  attentamente  Torizzonte  una  per 
Iato.  L'osservatore  ad  una  delle  lampade  scorge  all'orizzonte  tre  pic- 
coli punti  neri,  i  quali  ingrandiscono  a  vista  d'occhio.  La  luce  mostra 
che  si  avvicinano  rapidamente....  Non  v'  ha  più  dubbio,  sono  tre  tor- 
pediniere che  muovono  ad  incontrare  la  corazzata;  le  mitragliere  e  le 
artiglierie  sono  tenute  pronte  per  far  fuoco...  la  luce  elettrica  non  le 
abbandona. 

La  tattica  più  elementare  consiglierà  le  torpediniere  a  separarsi 
prima  di  entrare  nel  raggio  d'azione  dei  proietti  nemici.  Ora,  ammesso 
che  nel  movimento  divergente  delle  torpediniere,  non  solamente  la  luce 
che  le  scoperse  ne  abbia  mantenuta  una  nel  fascio  luminoso,  ma  l'altra 
luce  riesca  subito  a  cercare  e  trovare  una  seconda  torpediniera,  è  pre- 
sumibile che  non  si  vorrà  lasciare  il  certo  per  l' incerto,  vale  a  dire 
le  due  luci  procureranno  di  mantenere  nel  loro  campo  le  torpediniere 
scoperte  senza  occuparsi  della  terza  che  rimarrà  nella  oscurità. 

Le  due  torpediniere  scoperte,  con  opportuni  movimenti  di  timone 
e  macchina,  si  adopreranno  possibilmente  ad  uscire  dal  campo  lumi- 
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noso,  manovrando  in  modo  da  non  avvicinarsi  assolutamente  alla  terza 
torpediniera,  e  per  ciò,  ammesso  che  le  due  luci  sappiano  mantenersi 
costantemente  sulle  due  torpediniere  in  modo  da  tenerle  a  bada,  diri- 
gendo sovra  di  esse  il  fuoco  delle  mitragliere  e  delle  artiglierie  leg- 
giere, verosimilmente  la  terza  torpediniera  avrà  agio  di  avvicinarsi 
a  giusta  portata  per  lanciare  il  micidiale  siluro  contro  la  carena 
nemica. 

Una  sola  e  difficile  eventualità  può  avvenire  a  vantaggio  della  co- 
razzata, cioè  che  una  delle  due  torpediniere  scoperte,  di  troppo  avvi- 
cinatasi, sia  posta  fuori  di  combattimento  e  Tuomo  addetto  alla  luce 
elettrica  abbia  la  fortuna  di  colpire  con  essa  la  terza  torpediniera  prima 
che  sia  giunta  a  portata  di  lancio.  Ma  anche  in  tal  caso  sarà  probabile 
che  questa,  ancorché  scoperta,  non  cessi  di  avvicinarsi  e  lanci  il  siluro. 

Mi  si  obbietterà  che  la  corazzata  potrà  disporre  di  altri  mezzi  di 
difesa  contro  le  torpediniere,  valendosi,  per  esempio,  di  fuochi  Holms 
lanciati  in  mare  per  rischiarare  il  settore  non  illuminato  dalle  luci  elet- 
triche, cercando  con  essi  di  scoprire  la  terza  torpediniera,  ma  sarà  pur 
vero  che  questa  a  sua  volta  potrà  manovrare  in  maniera  da  evitarli. 

Ad  ogni  modo  il  raggio  rischiarato  dalle  luci  Holms,  per  quanto 
intense,  non  dev'essere  molto  grande;  inoltre  è  da  notarsi  che  i  movi- 
menti, sia  della  corazzata,  sia  delle  torpediniere,  saranno  cosi  repentini, 
la  loro  velocità  sarà  cosi  forte  che  ad  ogni  istante  cambieranno  di  luogo 
e  si  troveranno  man  mano  fuori  del  raggio  illuminato  dai  fuochi  gettati 
in  mare. 

« 

Dato  ora  che  una  squadra  o  divisione  navale  sia  improvvisamente 
assalita  da  uno  stuolo  di  questi  microscopici  avversari,  quale  dovrà 
essere  la  sua  tattica? 

Se  ho  avventurata  un'ipotesi  verosimile  per  il  caso  di  una  sola 
nave,  non  potrei,  nò  credo  gioverebbe,  ideare  un'azione  incominciata 
fra  varie  navi  e  vari  gruppi  di  torpediniere,  nel  qual  caso  le  soluzioni 
potranno  esser  molte  e  disparatissime.  Vediamo  però  a  quali  concetti 
dovrà  ispirarsi  il  capo  dell'armata  in  simili  emergenze. 

Evitare  la  lotta,  manovrare  per  non  essere  avvicinato,  o  per  col- 
pire col  rostro,  non  è  in  suo  potere,  essendo  di  troppo  superiore  la  ve- 
locità delle  torpediniere;  colpirle  col  tiro  a  mitraglia  dei  grossi  can- 
noni, con  proietti  di  mitragliere  e  di  artiglierie  leggiere  per  renderle 
inutili,  affondarle  od  almeno  costringerle  alla  ritirata,  sarà  prima  cura 
di  tutte  le  navi,  perchè  da  ciò  dipende  la  salvezza  dell'armata:  nia  in- 
tanto a  qual  partito  dovrà  appigliarsi  il  comandante  supremo? 

Anzitutto  aumentare  di  molto  le  distanze  fra  le  navi,  sciogliere  la 
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formazione  e  dare  libertà  di  manovra  ai  singoli  comandanti,  ciò  credo 
sia  quanto  di  meglio  può  suggerire  la  logica. 

Infatti  fra  la  traiettoria  descritta  dal  proietto  e  la  corsa  del  siluro 
v*ba  questa  differenza,  che,  laddove  non  basta  dare  al  proietto  una 
direzione,  ma  è  necessario  che  esso  sia  lanciato  per  una  data  distanza, 
il  siluro  invece,  semprechè  la  direzione  sia  esatta,  dovrà  colpire  il  ber- 
saglio a  qualunque  distanza,  purché  compresa  nel  suo  raggio  d*azione; 
0,  in  altri  termini,  il  bersaglio  pel  siluro  è  rappresentato  dalla  sem- 
plice prospettiva  sull*orizzonte,  laddove  pel  proietto,  oltre  la  prospet- 
tiva (direzione),  é  necessaria  la  proiezione  (distanza).  Da  ciò  ne  con- 
segue che,  ove  si  vogliano  mantenere  le  navi  riunite  e  in  formazione, 
esse  presenteranno  alla  prospettiva  un  bersaglio  unito  e  compatto, 
mentre,  frapponendo  tra  di  esse  grandi  distanze,  colla  loro  mobilita 
renderanno  più  difficile  il  compito  alle  torpediniere. 

Colle  navi  cosi  separate,  airazione  d' insieme  subentreranno  tante 
lotte  parziali,  ma  le  condizioni  saranno  ben  differenti  da  quelle  accen- 
nate nel  caso  di  una  nave  contro  tre  torpediniere,  perchè,  se  in  quel 
caso  erano  effettivamente  tre  contro  una,  qui  invece,  anche  supposto 
il  numero  delle  torpediniere  triplo  di  quello  delle  navi,  ognuna  di  quelle 
potrà  essere  bersagliata  ad  un  tempo  dai  proietti  di  due  o  più  navi. 

Consideriamo  ora  un'azione  navale  tra  due  flotte,  ognuna  delle  quali 
sia  sostenuta  da  una  flottiglia  di  torpediniere. 

Se  una  delle  due  armate  lancia  da  bel  principio  le  sue  torpediniere 
airassalto,  Taltra  armata  dovrà  istantaneamente  imitarla. 

Infatti,  avvicinandosi  le  torpediniere,  comincieranno  le  mitragliere 
e  le  artiglierie  leggiere  dalle  coffe  e  dai  ponti  a  bersagliarle,  ma  poi 
quelle  avanzando  ognora,  ciascuna  nave  manovrerà  per  ischermirsi  dal- 
l'attacco diretto  dei  siluri  ;  in  breve  sarà  rotta  ogni  formazione  dell'ar- 
mata e  guai  se  in  quel  momento,  per  reciprocità,  le  sue  torpediniere 
non  avranno  rotte  le  file  dell'armata  nemica,  talché  essa,  ancora  in  for- 
mazione, possa  gettarsi  sull'avversaria  disordinata,  prima  che  questaab- 
bia  trovato  appoggio  nelle  proprie  torpediniere. 

Certamente  per  le  due  armate  non  sarà  da  prescegliere  l'attacco 
iniziato  dalle  torpediniere,  poiché,  appena  esse  saranno  entrate  in  azione, 
avverrà  quasi  inevitabilmente  che  ogni  singola  nave,  più  che  unifor- 
marsi agli  ordini  ed  ai  movimenti  della  capitana,  procurerà  provvedere 
alla  salvezza  propria  manovrando  opportunamente  e  cercando  disfarsi 
delle  torpediniere  che  vedrà  avvicinarsi;  quindi  cesserà  ogni  forma- 
zione, il  disordine  delle  due  armate  genererà  una  confusione  indescri- 
vibile e  difficilmente  si  può  prevedere  il  risultato  finale  della  lotta. 
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In  tesi  generale,  adunque,  tra  due  armate  sostenute  da  flottiglie  di 
torpediniere  è  probabile  che  niun  comandante  d*armata  reputerà  con- 
veniente e  prudente  lanciare  ai Fattacco  prime  le  torpediniere. 

E  qui  conviene  fare  una  considerazione  di  opportunità  :  fino  a  che 
non  esistevano  torpediniere  era  assioma  imprescindibile  che  una  forza 
navale  non  avesse  mai  a  cimentarsi  con  altra  soverchiamente  supe- 
riore in  numero  e  forza;  ma,  poiché  le  torpediniere  entrarono  in  campo, 
sono  mutate  dì  assai  le  condizioni  di  accettazione  o  rifiuto  della  lotta. 

Una  nazione,  i^he  per  le  scarse  finanze  o  per  limitata  estensione 
di  spiaggia  non  possa  avere  una  numerosa  flotta  di  buone  corazzate 
si  provvedere  di  ottime  torpediniere  in  buon  numero,  affidandole  ad 
ufficiali  intelligenti,  provetti  ed  audaci,  che  potranno  formare  squa- 
driglie numerose  atte  non  solamente  alla  difesa  delle  coste,  ma  altresì 
ad  incontrare  in  alto  mare  una  squadra  nemica. 

Una  nazione  che  manda  la  sua  flotta  a  guerreggiare  lontano  dalla 
madre  patria,  senza  avere  appoggi  di  alleati,  colonie  od  altro,  in  pros- 
simità del  teatro  della  guerra,  e  quindi  non  possa  e  non  voglia  avven- 
turare in  alto  mare  un  grosso  stuolo  di  torpediniere,  anche  possedendo 
una  flotta  potente  e  numerosa,  potrà  forse  il  giorno  delPazione  pagar 
cara  la  scarsità  di  torpediniere  da  contrapporre  a  quelle  del  nemico. 

Il  sin  qui  dettò  sulle  torpediniere  e  sui  loro  probabili  e  terribili 
effetti  nelle  future  lotte  in  mare,  anziché  chiarire  la  questione  com- 
plessa della  scelta  del  miglior  tipo  o  dei  migliori  tipi  di  navi,  delle  for- 
mazioni da  prescegliersi  per  il  combattimento,  del  modo  di  combattere 
nelle  future  azioni  navali,  ecc.,  ci  piomba  in  nuove  meditazioni  e  ri- 
flessioni serie.  E  poiché  una  numerosa  flottiglia  di  torpediniere  potrà 
forse  da  sola  tener  fronte  ad  un^armata,  ed  anche  in  un*azione  fra  due 
armate,  1*  intervento  delle  torpediniere  potrà  render  vano  quanto  finora 
fu  scritto  e  discusso  intorno  a  questo  argomento;  cosi,  in  seguito  alla 
comparsa  delle  torpediniere  con  lancio  di  siluri  Whitehead,  può  ben 
dirsi  che  la  questione  complessa  della  guerra  navale  coi  tipi  esistenti 
dì  navi  e  di  armi  abbia  fatto  un  passo  indietro. 

Negli  scritti  che  finora  videro  la  luce  sulla  questione  della  scelta 
di  un*arma  tattica  per  future  azioni  navali  troviamo  una  grande  mag- 
gioranza favorevole  al  rostro,  ma  presumibilmente  mi  pare  che  questa 
maggioranza  sia  stata  indotta  a  scegliere  lo  sperone  per  le  due  ragioni 
seguenti  :  in  primo  luogo  perché  non  solo  difficilmente  in  un'azione  na- 
vale si  avrebbe  potuto  evitare  la  mischia,  ma  sarebbe  stato  anzi  pro- 
babile che  nel  secondo  periodo  della  lotta  ogni  capo  di  armata  pre- 
ferisse'la  parte  di  assalitore  a  quella  di  assalito;  secondariamente  per- 
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che  ammessa  ed  accettata  la  mischia,  e  quindi  le  artiglierie  non  avendo 
una  parte  principale,  era  ben  naturale  il  pensare  che  ogni  singolo  co- 
mandante avrebbe  ripostala  sua  maggior  fiducia  nel  rostro  maneggialo 
direttamente  con  soli  ausiliari  il  timone  e  la  macchina,  poco  fidando 
nelle  torpedini  e  nei  siluri  d*ogni  specie,  che  non  solo  fino  allora  erano 
di  esito  vago  ed  incerto,  ma  non  erano  direttamente  in  mano  del  co- 
mandante e  potevano  sovente  non  esser  pronti  ad  un  suo  cenno  al  mo- 
mento voluto. 

Talché  parmi  si  possa  a  buon  diritto  concludere  che  la  scelta  del 
rostro,  più  che  alla  sua  potenza  intrinseca,  era  dovuta  all'esser  fino 
allora  i  siluri  e  le  torpedini  nello  stato  d*  infanzia,  e  più  ancora  alla 
poca  validità  dei  mezzi  in  uso  per  la  trasmissione  di  ordini.  Ma  al  di 
d'oggi  il  lancio  di  siluri  semoventi  ha  fatto  rapidi  e  positivi  progressi. 

Non  parlerò  del  lancio  laterale  di  siluri,  che  lascia  ancora  molto 
ìi  desiderare,  e  se  un  giorno  si  avrà  un  buon  apparato  per  il  lancio 
laterale,  esso  sarà,  io  credo,  ben  differente  dai  semplici  cannoni  pneu- 
matici, tanto  subacquei  quanto  sopracquei  e  l'apparato  rotatorio  che 
finora  è  assai  imperfetto,  come  dimostrano  gli  esperimenti  che  si  fanno 
da  qualche  nazione,  sarà  il  primo  passo  verso  una  migliore  e  desiderata 
soluzione  della  questione. 

Ma  gli  splendidi  risultati  ottenuti  a  Fiume  nel  1881  con  tubi  di  lan- 
cio per  chiglia  sulla  prora  delle  torpediniere  sono' oramai  un  fatto  com- 
piuto. Io  vidi  colà  quattro  torpediniere  austro-ungariche,  due  greche  ed 
una  argentina,  i  cui  risultati  al  lancio  furono  eguali  o  di  poco  inferiori 
a  quelli  ottenuti  colle  due  nostre  torpediniere  Nibbio  ed  AvoUoio  ultime 
allestite,  quindi  più  perfezionate. 

VAvoltoio,  correndo  con  velocità  superiore  allie  20  miglia,  giunto 
a  400  metri  da  un  bersaglio  fisso,  lanciava  un  siluro  che,  filando  con  ve- 
locità pari  a  24  miglia  all'ora,  colpiva  il  bersaglio  che  presentava  un 
fronte  di  venti  metri;  con  velocità  limitata  a  10  miglia,  il  bersaglio  fu 
con  vari  lanci  colpito  a  400  metri  entf  o  otto  metri  dal  suo  centro.  Inoltre 
con  qualsiasi  velocità,  avendo  l'avvertenza  un  momento  prima  del  lancio 
di  arrestare  o  dare  indietro,  il  bersaglio  a  400  metri  era  colpito  a  soli 
due  0  tre  metri  dal  suo  centro. 

Con  tali  cifre  ben  si  comprende  che  quando  una  sistemazione  simile 
a  quella  delle  torpediniere,  semplice,  di  poco  volume  e  di  poco  prezzo, 
fosse  fatta  sulla  prora  di  ogni  nave  di  linea,  il  comandante  più  che  nel 
rostro  confiderebbe  nel  lancio  dei  siluri  per  chiglia. 

Pertanto  fino  a  che  nuove  invenzioni,  pur  facili  ai  nostri  giorni, 
non  vengano  di  bel  nuovo  a  spostare  la  questione,  è  da  reputare  che, 
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come  Tartiglieria  sarà  Tarma  prevalente  nel  primo  periodo  delibazione 
navale,  cosi  neirultimo  periodo,  se  un'arme  abbia  a  prevalere,  sarà  il 
siluro  semovente,  lanciato  dalla  prora  delle  torpediniere  e  delle  navi  di 
linea. 

Quindi  le  conclusioni  a  cui  pervenni  col  mio  scritto  dello  scorso  anno 
saranno  cosi  formulate. 

I.  Nel  primo  periodo  di  un'azione  navale  le  armate  si  combatte- 
ranno colle  artiglierie,  a  distanza  superiore  di  mille  metri.  Il  vantaggio 
sarà  per  chi  avrà  maggiore  abilità  nelle  evoluzioni,  accompagnata  da 
maggior  giustezza  ed  efficacia  di  tiro. 

II.  Il  passaggio  dal  primo  al  secondo  periodo  di  un'azione  navale, 
dipendente  in  tesi  generale  dalla  intenzione  di  uno  dei  due  comandanti 
d'armata,  può  pure  avvenire  inconsciamente  e  senza  intenzione  pre- 
concetta. Il  vantaggio  sarà  per  quel  comandante  d'armata  che  avrà  an- 
tiveduto quel  momento  di  transazione. 

III.  Nel  secondo  periodo  dell'azione  navale  ogni  arme  di  offesa  e 
di  difesa  potrà  a  seconda  delle  circostanze  avere  il  suo  momento  di  pre* 
valenza  e  in  modo  speciale  il  siluro  semovente.  Il  vantaggio  sarà  per 
quell'armata  i  cui  comandanti  di  nave,  con  calma  e  pratica  conoscenza 
delle  varie  armi,  sapranno  volta  per  volta  con  ordini  preventivi  e  con 
opportune  manovre  favorire  l'uso  di  una  più  che  dell'altra  arma  di  of- 
fesa 0  dì  difesa  e  la  cui  flottiglia  di  torpediniere  dimostrerà  maggiore 
perizia  nelle  manovre  e  nel  lancio  dei  siluri. 

Ciò  posto,  passerò  ora  ad  esporre  i  mezzi  necessari  per  conseguire 
i  vantaggi  ai  quali  ho  accennato  nelle  antecedenti  conclusioni. 

I. 

Le  condizioni  necessarie  per  ottenere  che  nel  giorno  dell'  azione  le 
evoluzioni  abilmente  dirette  riescano  pronte  e  precise  e  siano  accom-^ 
pagnate  da  giustezza  ed  efficacia  nel  tiro  possono  cosi  riassumersi  : 

1"  Scelta  delle  navi  di  battaglia  che  debbono  costituire  l'armata; 

2*  Conservazione  delle  buone  qualità  da  esse  possedute,  massime 
la  velocità  ; 

3°  Piena  conoscenza  delle  loro  qualità  e  difetti  per  parte  dei  sin- 
goli comandanti  e  stati  maggiori  ; 

4*^  Facilità  per  parte  di  ogni  comandate  nel  maneggio  della  pro- 
pria nave  durante  le  evoluzioni; 

5^  Assuefazione  alle  evoluzioni  anche  in  circostanze  speciali  di 
tempo  e  di  luogo; 
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&"  Scelta  delle  formazioni  ed  evoluzioni  più  acconcie  a  favorire  il 
tiro  colle  artiglierie; 

7*  Organizzazione  di  un  buon  servizio  di  misura  delle  distanze  per 
la  punteria  in  altezza  ; 

S""  Abilità  nei  puntatori. 

1*^  Condizione  essenzialissima,  come  accenna  il  comandante  Fre- 
mantle  nel  suo  saggio  di  concorso  a  premio,  si  è  che  la  scelta  delle  navi 
di  battaglia  destinate  a  costituire  Tarmata  sia  tale  da  evitare  Taggre- 
gazione  di  elementi  troppo  disparati.  E  naturale  che  se  una  nave  di  ve- 
locità troppo  scarsa  o  tarda  negli  effetti  di  timone,  o  per  la  quale  ne- 
cessiti un  raggio  di  evoluzione  troppo  grande,  sarebbe  causa  per  tutte 
le  altre  di  modificazione  e  riduzione  su  di  esse  delle  loro  buone  qualità 
per  ottenere  V  insieme  delle  evoluzioni  ;  d'altra  parte  perderebbero  im- 
portanza le  ottime  qualità  di  una  nave  quando  essa  dovesse  essere  ac- 
compagnata da  navi  mediocri  o  infime,  ovvero,  come  disse  il  coman- 
dante Fishbourne,  presidente  della  United  Service  Institution  :  «  L'u- 
nione di  navi  che  filano  15  miglia  con  altre  che  ne  filano  7  costituirebbe 
una  cattiva  squadra.  » 

2'  Per  assicurare  ad  ogni  singola  nave  le  buone  qualità  che  ne 
determinarono  la  scelta  sarà  necessario  che  queste  e  specialmente  la 
velocità  sieno  gelosamente  mantenute  tali  con  ogni  mezzo;  per  il  che 
sarà  della  più  alta  importanza  mantenere  costantemente  ripulita  la  ca- 
rena in  tutte  le  sue  parti,  non  esclusi  il  timone,  il  propulsore,  le  prese 
d'acqua,  ecc.,  ciò  che  potrà  facilmente  ottenersi  anche  con  una  nave  ar- 
mata e  lontana  dai  bacini  giovandosi  opportunamente  "dell'opera  dei 
palombari  torpedinieri.  Tornerebbe  poi  superfluo  spender  parole  per 
dimostrare  la  necessità  che  tutto  il  personale  della  macchina  sia  bene 
addestrato  nel  maneggio  di  ogni  sua  parte,  che  non  manchino  a  bordo 
abili  e  robusti  fuochisti,  che  il  carbone  imbarcato  sia  ottimo  e  in  buone 
condizioni  igrometriche. 

3°  Perchè  all'atto  pratico  le  buone  qualità  delle  navi  che  com- 
pongono l'armata  possano  tutte  concorrere  all'esattezza  nelle  evoluzioni 
si  richiede  che  il  comandante  e  lo  stato  maggiore  di  ogni  singola  nave 
abbiano  piena  ed  intera  conoscenza  per  esperienza  propria  delle  qualità 
e  difetti  di  essa,  non  che  di  tutti  i  dati  pratici  necessari  a  ben  evoluire. 
Perciò,  sin  dal  primo  armamento  di  una  nave  di  battaglia,  il  co- 
mandante di  essa,  ancorché  non  sia  chiamato  a  far  parte  di  una  squa- 
dra, anche  navigando  da  solo,  non  dovrà  trascurare  occasione  alcuna 
per  acquistare  conoscenze  pratiche  sul  modo  di  comportarsi  della  sua 
nave,  con  tempo  buono,  mediocre  o  cattivo,  con  vento  favorevole,  al 
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traverso,  o  contrario,  e  col  concorso  de'  suoi  ufficiali  dovrà  determinare 
relazioni  tra  le  rivoluzioni  del  propulsore  e  la  velocità  della  nave  in 
tali  circostanze  di  tempo,  stabilire  dati  sulla  maggiore  o  minore  ubbi- 
dienza della  nave  nelle  accostate  sotto  vari  angoli  di  timone,  sul  mag- 
giore o  minore  raggio  di  evoluzione  con  varie  velocità,  e  questi  risul- 
tati, man  mano  ottenuti,  dovranno  essere  tutti  chiaramente  registrati 
sul  libro  d'armamento  affinchè  ne  rimanga  traccia  e  nei  successivi  ar- 
mamenti non  vi  sia  che  a  convalidarli  con  la  pratica. 

Per  il  passato,  forse  in  genere,  si  annetteva  pochissima  importanza 
alla  ricerca  di  questi  dati,  sia  per  ogni  singola  nave,  sia  per  le  navi 
riunite,  e  forse  anche  ora  taluno  reputa  che  le  evoluzioni  fatte  senza 
avere  stabiliti  valori  medii  di  angolo  di  barra  e  conseguente  raggio  di 
evoluzione,  offrano  maggior  campo  all'occhio  di  esercitarsi  e  di  abi- 
tuarsi a  saper  giungere  in  tempo  ed  opportunamente  al  proprio  posto. 

Fino  a  che  le  evoluzioni  sieno  compiute  in  tempo  di  pace,  per  eser- 
cizio e  per  istudio,  mantenendo  una  certa  distanza  tra  le  navi,  non  si 
può  negare  che,  lasciando  libertà  ad  ogni  nave  sul  momento  più  oppor- 
tuno per  iniziare  il  movimento  di  accostata,  sulla  maggiore  o  minor  ra- 
pidità nel  metter  il  timone  alla  banda,  sull'angolo  più  o  meno  forte  da 
dare  al  timone  medesimo,  assai  facilmente  i  difetti  saranno  compensati 
tra  una  nave  e  l'altra,  e  quando  vi  sia  sufficiente  pratica  per  parte  di 
ogni  comandante  si  raggiungerà  forse  in  media  più  prontamente  e  con 
più  esattezza  la  nuova  formazione  che  quando  si  fossero  assegnati  al- 
l'uopo dei  valori  medii  speciali  di  tempo,  modo  e  angolo  del  timone,  per 
ottenere  curve  eguali  o  equivalenti  e  spazii  percorsi  in  tempi  eguali. 

Ma  quando  la  formazione  sia  mantenuta  a  distanze  minime  basterà 
che  in  una  semplice  accostata  trovinsi  vicine  di  posto  due  navi  il  cui 
raggio  di  evoluzione  sia  diverso,  o  per  le  quali  varii  alquanto  la  perdita 
di  velocità  progressiva,  o  delle  quali  sia  assai  differente  il  modo  di  ub- 
bidire al  timone,  perchè  non  solo  possa  verificarsi  il  disordine  nella  for- 
mazione, ma  possa  derivarne  una  collisione,  sempre  da  evitarsi,  ma  che 
in  presenza  del  nemico  potrebbe  esser  causa  di  cattivo  esito. 

Ma  non  basta  che  tali  qualità  e  difetti  e  tali  fondamenti  pratici  si 
trovino  minutamente  specificati  sul  libro  di  armamento,  richiedendosi 
invece  che  essi  siano  praticamente  conosciuti  dal  comandante  e  dal  suo 
stato  maggiore;  in  conseguenza  è  necessario  che,  se  non  l'intiero  equi- 
paggio, almeno  il  comandante,  lo  stato  maggiore  e  le  persone  speciali 
di  bassa  forza  non  sieno  nuovi  a  bordo,  abbiano  eseguita  essi  medesimi 
la  ricerca  di  quei  dati,  od  almeno  abbiano  avuto  agio  di  riscontrarli  e 
convalidarli  con  la  pratica.  Talché  presentandosi  il  caso  di  dovere,  alla 
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vigilia  di  una  guerra,  allestire  ia  fretta  una  nave  che  non  era  armata, 
converrà  chiamare  a  far  parte  del  suo  equipaggio  tutto  quel  personale 
che  per  qualsivoglia  motivo  già  trovisi  destinato  al  suo  allestimento  e, 
per  quanto  è  possibile^  si  nomineranno  per  comandante  e  stato  maggiore 
ufficiali  che  già  in  precedenza  vi  siano  stati  imbarcati,  tenendo  anche 
conto  che  la  conoscenza  intima  per  parte  loro  della  nave  in  tutti  i  suoi 
più  minuti  particolari  ed  in  tutti  i  suoi  più  reconditi  ripostigli  favorirà 
il  buon  andamento  del  servizio  interno  e  della  disciplina. 

4°  Per  rendere  più  facile  Tassunto  al  comandante  di  armata,  per- 
chè egli  possa  fare  assegnamento  sulla  prontezza  e  precisione  di  evolu- 
zione nel  di  della  battaglia,  è  necessario  che  ogni  comandante  acquisti 
tale  franchezza  nello  studio  pratico  del  repertorio  tattico  da  potere  abil- 
mente maneggiare  la  sua  nave  in  ogni  circostanza  di  squadra,  anche 
critica  e  perigliosa. 

Ammesso  che  sovra  ogni  nave,  sempre  e  in  qualsiasi  circostanza, 
il  comandate  e  gli  ufficiali  abbiano  posto  ogni  studio  per  conoscere  le 
qualità  e  i  difetti  di  essa,  per  istabilirne  i  coefficienti  di  velocità  e  di  ro- 
tazione, acquistando  quella  facilità  o,  mi  si  permetta  la  parola,  queUa 
familiarità  di  maneggio  della  propria  nave,  necessaria  a  render  loro 
più  agevole  Tufflcio  allorché  verranno  chiamati  a  far  parte  di  una  squa- 
dra per  compiere  evoluzioni  tattiche;  rimarrà  facile  al  comandante  della 
squadra,  colla  scorta  degli  estratti  di  informazioni  e  dati  contenuti  nel 
libro  d'armamento  delle  singole  navi,  assegnare  a  priori  ì  valori  medii 
normali  ai  detti  coefficienti  da  modificarsi  poi  in  seguito  nella  esecu- 
zione delle  esercitazioni  preliminari,  necessarie  ad  assicurare  Tinsieme 
nelle  evoluzioni. 

Nella  tattica,  come  in  qualsivoglia  altra  esercitazione  militare,  non 
si  raggiunge  la  voluta  precisione  nelFesecuzione  di  un  movimento  qual- 
siasi se  non  col  ripeterlo  parecchie  volte  in  identiche  circostanze;  sarà 
quindi  necessario  che  sul  principio,  assegnati  i  numeri  fissi  alle  varie 
navi,  essi  non  abbiano  a  mutarsi  fino  a  che  tutto  il  repertorio  sia  stato 
esaurito,  ripetendo  più  volte  ogni  singola  operazione,  cosi  a  distanze 
normali  come  a  distanze  diminuite  tra  le  navi. 

5**  Le  detonazioni  delle  artiglierìe  ed  il  tramestio  inevitabile  nel 
maneggio  di  esse,  non  solo  renderanno  più  difficile  la  trasmissione  di 
ordini  il  giorno  deirazione,  ma  il  fumo  potrà  anche  talvolta  paralizzare 
una  nave  nella  esecuzione  di  una  manovra,  togliendole  momentanea- 
mente la  vista  degli  oggetti  circostanti;  sarà  quindi  di  grande  uti- 
lità pratica  nella  esecuzione  di  evoluzioni  tattiche,  specialmente  trat- 
tandosi di  formazione  di  battaglia,  ripetere  le  evoluzioni  con  tutto  il 
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personale  al  suo  posto  di  combattimento,  facendo  Aioco  in  bianco  con  ar- 
tiglierie, mitragliere  ed  armi  portatili. 

Infine,  perchò  ogni  comandante  di  nave  possa  rendersi  conto  esatto 
della  utilità  ed'importanza  di  una^  più  che  di  un'altra  formazione  in 
battaglia,  e  della  necessità  di  eseguire  con  la  massima  prontezza  e  pre- 
cisione un'evoluzione  in  presenza  del  nemico  sarebbe  desiderabile  che, 
almeno  per  le  formazioni  in  battaglia,  si  face3se  precedere  o  seguire 
ogni  evoluzione  da  discussioni  tenute  alla  presenza  del  comandante  su- 
periore, alle  quali  fossero  chiamati  a  partecipare  tutti  i  comandanti, 
con  libero  ingresso  a  tutti  gli  ufficiali,  sia  per  assistere  alle  discussioni, 
sia  per  prendervi  parte. 

6°  Senza  discutere  le  formazioni  da  scegliersi  e  il  modo  da  tenersi 
per  passare  da  una  ad  altra  formazione,  ^iò  che  non  sarebbe  nell*  in- 
dole di  questo  lavoro  mi  basterà  accennare  che  nel  primo  periodo, 
l'artiglieria  essendo  Tarma  prevalente,  saranno  preferibili  quelle  for- 
mazioni tattiche  le  quali  permetteranno  di  presentare  al  nemico  la  mag- 
giore efficacia  e  potenza  di  artiglierie  e  quel  sistema  di  passaggio  da 
una  ad  altra  formazione  che  permetta  di  poter  continuare  sempre  e 
senza  interruzione  un  fuoco  vivo  e  regolare. 

Sarà  utilissimo  intanto  tenere  oguor  presente  come  per  ottenere 
r  esattezza  nel  tiro  con  nave  in  moto  debbasi  evitare,  per  quanto  é  pos- 
sibile, il  movimento  rotatorio,  che  è  causa  di  gravissimi  errori  nella 
punteria  in  direzione,  essendo  sempre  meno  perniciosa  una  velocità  di 
traslazione,  anche  fortissima,  che  una  minima  velocità  angolare. 

Difatti,  supposto  un  bersaglio  fisso  ed  una  nave  che  stia  com- 
piendo una  accostata  col  timone  alla  banda,m  bersaglio  medesimo  fug- 
girà apparentemente  dal  campo  di  tiro  con  una  velocità  media  di  15 
miglia  se  trovisi  a  distanza  di  circa  400  metri,  30  miglia  se  alla  di- 
stanza di  circa  800  metri  ed  a  1000  metri  dì  distanza  la  velocità  media 
apparente  supererà  le  36  miglia;  da  ciò  ne  segue  che,  mentre  potranno 
adoperarsi  con  vantaggio  nel  tiro  le  tabelle  di  correzione  calcolate 
in  virtù  delle  due  velocità  di  traslazione,  tanto  della  nave  quanto  del 
bersaglio,  non  potrebbero  giovare  a  nulla  le  tabelle  consimili,  cal- 
colate in  virtù  di  una  velocità  angolare  della  nave,  alla  quale  corri- 
sponderebbero le  velocità  apparenti  del  bersaglio  variabili  col  variare 
la  distanza  e  V  angolo  formato  dalla  visuale  di  esso  colli  normale  alla 
chiglia. 

7**  Quando  le  navi  sieno  mantenute  in  posizione  tale  da  favorire 
il  tiro,  evitando  le  soverchie  rotazioni,  l'esattezza  del  tiro  sarà  in  ra- 
gion diretta  dell* esattezza  nella  misura  delle  distanze  al  bersaglio. 
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Non  ripeterò  qui  le  circostanze  tutte  che  concorrono  a  render  dif- 
ficile sopra  una  nave  in  moto  il  tiro  contro  un  bersaglio,  pur  esso  in 
moto,  e  ciò  per  evitare  la  soverchia  prolissità  e  perchè  mi  sono  pre- 
fisso di  mantenermi  nel  puro  e  semplice  ragionamento  pratico.  Ripe- 
terò soltanto  che  la  maggiore,  anzi  Tunica  difiScoltà  consiste  nella 
punteria  in  altezza  e  per  essa  principalmente  nelFesatta  misura  delle 
distanze  al  bersaglio. 

E  perciò,  afi3ne  di  render  familiare  Fuso  dello  strumento  ridut* 
toro  Bettole,  sarà  cosa  utile  ed  importantissima  che  Y  ufilciale  ad  esso 
preposto  nel  combattimento,  durante  le  esercitazioni  tattiche  faccia 
sempre  uso  di  detto  strumento,  riscontrandolo  volta  a  volta  esattamente 
col  telemetro  per  rendersi  conto  del  modo  di' usarlo  ed  acquistare  quella 
pratica  che  varrà  ad  assicurargli  la  prontezza  ed  esattezza  necessarie 
durante  razione. 

S^  A  completare  le  condizioni  essenziali  per  conseguire  giustezza 
ed  efiScacia  nel  tiro  con  le  artiglierie  sarà  necessario  avere  dei  buoni 
puntatori:  «  si  nasce  buon  puntatore  come  si  nasce  buon  artista  >  ho 
letto  in  uno  scritto  di  un  nostro  egregio  ammiraglio  ed  io  mi  permet- 
terò di  aggiungere  che  i  buoni  puntatori  abbisognano  di  un  continuo  e 
regolare  esercizio  per  mantenersi  tali,  e  credo  anche  sia  da  consigliarsi 
r  istituzione  di  un  ruolo  nominativo  degli  abili  puntatori  per  valersene 
opportunamente  il  giorno  dell*  azione. 

Luigi  Armani 
Capitano  di  cof'vetta, 

(Continua) 
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DISCORSO   INAUGURALE 

di  W.  a.  ABMSTBONa 

pronnnciftto  all'lstitato  degl'Iogegneri  CìtìIì  in  Londra  nel  gennaio  1882. 


Signori.  —  É  stato  costume  abituale  de' miei  antecessori  nel  seggio 
presidenziale,  che  ho  l'onore  d'occupare,  lo  scegliere  per  il  loro  discorso 
d'inaugurazione  un  tema  che  avesse  relazione  con  quelli  fra  i  rami  del- 
l' ingegneria  che  sono  diretti  ad  aumentare  la  produttività  dell'umana 
industria  e  che  secondo  alcuni  sarebbero  i  soli  sui  quali  si  dovrebbero 
concentrare  tutti  gli  sforzi.  Può  ammettersi  pienamente  che  il  gene- 
rale miglioramento  delle  condizioni  materiali  della  vita  sia  il  più  nobile 
scopo  della  nostra  professione,  e  se  uomini  e  nazioni  cessassero  di  es- 
sere bellicosi  e  rapaci,  tale  sarebbe  naturalmente  l'indirizzo  che  pren- 
derebbe l'esercizio  dell'ingegneria,  ma  noi  viviamo  in  un  mondo  di  an- 
tagonismi dove  ciascuno  Stato  non  può  assicurare  la  propria  indipen- 
denza, nò  progredire  nelle  sue  operazioni  commerciali  con  sicurezza,  se 
non  proteggendo  so  stesso  contro  le  possibili  aggressioni  dei  vicini.  Per- 
ciò la  scienza  dell'ingegnere  è  invocata  per  gli  scopi  di  guerra,  come 
per  quelli  di  pace,  ed  è  probabile  che  interverrà  anche  più  largamente 
in  avvenire  nelle  operazioni  militari,  flnchò  il  risultato  finale  dipen- 
derà principalmente  dalla  superiorità  nei  mezzi  meccanici,  posseduta 
dall'uno  o  dall'altro  dei  belligeranti. 

Nessun  paese  del  mondo  ò  meno  del  nostro  propenso  ad  essere 
aggressore,  ma  nessun  altro  può  come  il  nostro  essere  di  stimolo  al- 
l'avidità degli  assalitori,  ed  altrettanto  vulnerabile,  a  causa  del  suo  flo- 
rido commercio.  Le  indennità  di  guerra  sono  divenute  vere  esazioni 
proporzionali  alla  ricchezza  del  vinto  e  V  In  ghilterra  essendo  la  più  ricca 
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fra  le  nazioni,  offre  il  più  alto  premio  ad  un  attacco  coronato  da  buon 
successo.  Siccome  abbiamo  nelle  nostre  mani  più  della  metà  del  com- 
mercio marittimo  mondiale,  le  nostre  navi  trovansi  in  tutti  i  mari  e 
trasportano  mercanzie  per  un  valsente  enorme,  e  in  caso  di  guerra 
saremmo  esposti  alle  depredazioni  dei  corsari  nemici  più  di  qualsiasi 
altra  nazione.  Abbiamo  veduto  pochi  anni  fa  i  danni  che  una  sola  nave 
da  costa  potè  recare  ad  un  naviglio  commerciale  incomparabilmente 
più  piccolo  di  quello  che  possediamo  e  nel  nostro  caso  non  sarebbe 
posto  in  pericolo  soltanto  il  valore  di  esso,  ma  T indispensabile  nostro 
vettovagliamento.  L*ognor  crescente  popolazione  della  Gran  Bretagna 
ha  già  oltrepassato  di  gran  lunga  la  cif^a  che  i  mezzi  del  paese  pos- 
sono sostentare,  mentre  il  crescente  buon  mercato  dei  generi  impor- 
tati scoraggia  l'agricoltura  nazionale,  cosicché  possiamo  aspettarci  che 
la  nostra  dipendenza  economica  aumenti  in  avvenire  più  rapidamente 
della  stessa  popolazione.  Qui  non  è  il  caso  di  discutere  delle  tesi  filoso- 
fiche relative  alla  guerra,  o  delle  questioni  economiche  concernenti  il 
libero  scambio;  sta  però  in  fatto  che  la  difesa  nazionale  nel  nostro  caso 
particolare  è  una  suprema  necessità  e  la  questione  del  come  possa  es- 
sere effettuata  dal  punto  di  vista  dell*  ingegneria  è  un  argomento  ac- 
concio ad  essere  trattato  in  questo  discorso. 

L'Inghilterra  dovè  sempre  affidarsi,  per  la  propria  sicurezza,  prin- 
cipalmente sulla  sua  potenza  navale,  ma  non  possiamo  sperare  che  la 
sua  preponderanza  marittima  si  manterrà  in  avvenire  in  modo  così 
assoluto  come  prima  che  si  estendesse  la  navigazione  a  vapore.  Fin- 
ché la  superiorità  marittima  dipese  dalla  conoscenza  del  mestiere  e 
dall' illimitato  numero  di  uomini  di  mare,  nessuna  nazione,  o  coali- 
zione di  nazioni,  potè  competere  con  noi;  ma  tosto  che  fu  accertato 
che  si  potevano  manovrare  con  più  facilità  e  precisione  le  navi  com- 
battenti per  mezzo  del  vapore  che  mediante  il  vento,  a  grado  a  grado 
le  questioni  navali  divennero  materia  di  studio  più  per  gì'  ingegneri  che 
per  gli  uomini  di  mare.  L'artiglieria  rigata  e  le  granate  a  percussione 
furono  un  secondo  passo  in  questa  via,  ed  ebbero  per  effetto  la  con- 
danna come  inutile  dell'intera  flotta  delle  navi  in  legno,  colle  quali 
avevamo  riportate  tutte  le  nostre  vittorie  e  che  erano  l'orgoglio  del 
paese.  Cominciò  allora  il  duello  fra  il  cannone  e  la  corazza,  sfida  che 
ha  durato  fino  ad  oggi  e  che  non  é  stata  ancora  decisa,  né  lo  sarà 
probabilmente  mai,  se  si  considera  la  vacuità  del  risultato  finale. 

Il  più  recente  passo  di  tale  evoluzione  è  segnato  dalla  comparsa 
delle  armi  subacquee,  contro  le  quali  le  nostre  più  potenti  corazzate 
non  sono  maggiormente  difese  delle  navi  costruite  col  ferro  più  sottile. 
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Questo  costante  alternarsi  di  fasi  nelFattacco  e  nella  difesa  pose 
le  autorità  marittime  inglesi  in  gravissimo  imbarazzo  nel  giudicare  le 
questioni  relative  alle  navi  ed  al  loro  armamento.  Il  far  sosta  era  im- 
possibile, mentre  agire  partendosi  da  dati  incerti  era  esporsi  sicura- 
mente a  commettere  errori.  La  necessaria  conseguenza  fu  che  si  sono 
continuamente  cambiati  tipi  e  modelli  di  nuovi  bastimenti,  e  navi,  per 
cui  si  sono  spese  delle  grosse  somme  di  danaro,  sono  divenute  anti- 
quate poco  dopo  che  erano  state  varate.  Non  possiamo  meravigliarci 
che  si  facessero  grandi  sacrifizi  per  raggiungere  la  invulnerabilità  fin- 
ché si  credeva  poterla  ottenere,  ma  colle  attuali  nostre  conoscenze,  che 
sarebbe  ingiusto  rivolgere  alla  critica  del  passato,  dobbiamo  persua- 
derci che  r  invulnerabilità  è  una  chimera.  Non  solamente  vediamo  che 
la  corazza  è  inefiScace  contro  gli  attacchi  delle  armi  subacquee  e  dello 
sperone,  ma  abbiamo  ragione  nel  conchiudere  che  ogni  tentativo  di  accre- 
scere la  resistenza  airurto  dei  proietti  sarebbe  in  breve  seguito  da  un 
corrispondente  aumento  di  potenza  nelle  bocche  da  flioco.  Le  nostre 
prime  corazzate  del  tipo  Warrior  erano  difese  esternamente  con  pia- 
stre di  115  mm.,  corazze  che  ora  si  penetrano  con  cannoni  da  cam- 
pagna. Per  resistere  ai  cannoni  di  maggiore  potenza  attualmente  in  mare 
la  corazza  deve  avere  uno  spessore  di  2  piedi  almeno  e  per  potere 
conciliare  Taumento  costante  di  spessore  col  peso  che  la  nave  può  por- 
tare è  stato  necessario  restringere  a  zone  sempre  più  limitate  la  su- 
perficie corazzata,  lasciando  senza  protezione  una  gran  parte  dello  scafo 
In  quelle  magnifiche  e  tremende  navi  che  gl'italiani  stanno  ora  co- 
struendo la  corazza  sparirà  dai  fianchi  tranne  dalla  batteria  ove  sarà 
ridotta  ad  una  stretta  cintura  di  grande  spessore,  a  difesa  dei  cannoni 
da  100  tonnellate.  Ogni  parte  importante  che  i  proietti  potrebbero  di- 
struggere sarà  collocata  sotto  il  bagnasciuga,  e  per  quanto  riguarda 
i  danni  che  possono  venir  prodotti  dal  tiro  delle  artiglierie  nemiche 
le  dette  navi  sono  protette  contro  il  pericolo  di  affondamento  da  un 
ponte  corazzato  sotto  il  livello  dell'acqua  e  da  una  numerosa  suddivi- 
sione della  carena  in  compartimenti  stagni. 

Sembra  dunque  che  la  corazza  tenda  gradatamente  a  sparire,  però 
sino  a  che  essa  non  venga  abbandonata  interamente  è  probabile  che 
possa  farsene  un  uso  migliore  di  quello  adottato  sulle  grandi  navi  ul- 
timamente costruite  dalle  ardite  ed  intelligenti  autorità  navali  italiane- 

La  qualità  delle  piastre  per  corazze  è  stata  da  poco  in  qua  molto 
migliorata  coir  indurire  la  faccia  esterna,  lasciando  di  metallo  più  dolce 
r  interna.  Con  questo  mezzo  si  può  far  uso  esternamente  di  una  super- 
ficie acciaiesa,  senza  andar  soggetti  a  fratture,  il  qual  fatto  per  il  pas- 
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saio  aveva  portato  ad  escludere  Tacciaio  per  le  piastre  di  corazzatura. 
Questo  vantaggio  darà  probabilmente  un  nuovo  incoraggiamento  a  co- 
loro che  opinano  si  continui  a  corazzare  le  navi  ;  ma  anche  se  la  vit- 
toria della  corazza  suirartiglieria  dovesse  mai  verificarsi,  sarebbe  an- 
cora una  questione  da  discutere  se  il  vantaggio  di  resistere  ai  proietti 
merita  che  per  esso  s*  incontri  Tenorme  spesa  necessaria  per  Tuso  della 
corazza,  quando  resa  la  nave  cosi  invulnerabile  al  fuoco  del  nemico 
essa  rimarrebbe  egualmente  esposta  ali*assalto  colle  armi  subacquee  e 
collo  sperone  ed  ugualmente  soggetta  a  perdersi  per  altri  accidenti  estra- 
nei alla  guerra. 

La  sollecitudine  per  gli  effetti  tremendi  di  un  proietto  che  scoppia 
in  mezzo  ad  un  equipaggio  accalcato  in  uno  spazio  ristretto  ed  il  ti- 
more che  il  fumo  deiresplosione,  succedendo  questa  nei  ponti  inferiori^ 
possa  paralizzare  il  servizio  de*  pezzi,  hanno  indotto,  più  che  qualunque 
altra  cosa,  airadozione  della  corazza.  Ma  sinora  non  si  è  studiato  che 
assai  poco  per  trovare  altri  mezzi  di  annullare  o  diminuire  questi  pe- 
ricoli; eppure  la  quistione  nel  suo  carattere  ha  cambiato  molto  d*aspetto 
quando  si  rifletta  che  usando  ora  delle  forze  meccaniche  a  fare  ciò  che 
finora  si  era  ottenuto  con  un  gran  numero  di  braccia  si  evita  il  pe- 
ricolo di  esporre  un  numeroso  personale  e  che  si  possono  anche  situare 
i  cannoni  sul  ponte  scoperto  dove  il  fumo  prodotto  dallo  scoppio  delle 
granate  sarebbe  rapidamente  spazzato. 

É  cosa  ormai  accertata  che  razione  difensiva  delle  corazze  può  in 
gran  parte  essere  ottenuta  con  una  giudiziosa  distribuzione  del  car- 
bone. La  resistenza  del  carbone  alla  penetrazione  dei  proietti  è  vera- 
mente notevole.  Da  esperienze  fatte  Tanno  passato  a  Shoeburyness  si 
è  ricavato  che  contro  un  cannone  da  15  cm.  di  nuovo  modello,  atto  a 
forare  una  corazza  spessa  27  cm.,  poteva  aversi  una  resistenza  eguale 
con  m,  5  ^  i  dì  carbone,  e  che  per  un  cannone  da  20  cm.  dello  stesso 
tipo  atto  a  forare  una  piastra  di  34  cm.,  una  resistenza  equivalente 
era  ottenuta  con  metri  8  di  carbone.  L'efficacia  poi  di  questa  sostanza 
per  attutire  Teffetto  delTesplosione  delle  granate  è  ancora  più  osser- 
vabile. La  Commissione,  sotto  la  cui  sorveglianza  erano  fatte  le  espe- 
rienze, ri  feri  che  lo  scoppio  delle  granate  comuni  non  produceva  Tac- 
censione  del  carbone  e  non  cagionava  che  effetti  distruttivi  insignifi- 
canti sulle  pareti  del  locale  che  lo  conteneva. 

Quanto  alFazione  letale  delle  granate  sopra  gli  equipaggi  delle  navi 
non  interamente  difese  sarei  d'opinione  che  la  realtà  è  molto  inferiore 
a  quel  che  si  crede  generalmente.  Le  granate  a  percussione  non  scop- 
piano air  istante  dell'urto,  ma,  percorrono  altri  due  o  tre  metri  dopo 
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avere  traversato  il  bersaglio,  prima  di  esplodere.  I  frammenti  comin- 
ciano allora  a  disperdersi,  ma  reputando  inerzia  la  direzione  iniziale 
del  proietto,  mentre  sono  scagliati  lateralmente  dairazione  della  ca- 
rica di  scoppio,  essi  formano  un  cono  di  dispersione,  Tangolo  del  quale 
é  determinato  daf  rapporto  tr&  le  velocità  progressive  e  laterali  dei  sin- 
goli frammenti.  É  solamente  dentro  questo  cono  che  il  proietto  scop- 
piando può  recar  danno,  e  siccome  esso  entrerà  generalmente  dal  lato 
della  nave  da  cui  si  combatte  e  ove  saranno  riuniti  i  serventi  dei  pezzi, 
cosi  le  scheggie  non  copriranno  che  una  piccolissima  area  del  bordo 
stesso  ed  otterranno  la  massima  loro  dispersione  dal  lato  opposto  che 
sarà  sguarnito  di  gente. 

Tuttociò  non  sarebbe  applicabile  ad  un  proietto  che  penetrasse  per 
fuoco  d'infilata,  ma  è  da  notare  che  è  appunto  uno  dei  principali  ob- 
biettivi di  chi  manovra  quello  di  evitare  di  esporsi  ai  fuochi  suddetti. 

Un  bastimento  assolutamente  privo  di  corazza  soffrirà  probabil- 
mente più  per  il  fuoco  delle  mitragliere  che  non  per  quello  a  granata, 
ma  sarà  relativamente  assai  facile  rimediarvi  col  fare  le  murate  della 
nave  all'altezza  del  ponte  di  batteria  tanto  spesse  da  resistere  ai  proietti 
che  possono  venir  lanciati  da  quelle  armi. 

Quanto  alla  probabilità  rispettiva  fra  una  nave  corazzata  ed  una 
non  corazzata  di  essere  colata  a  picco  per  razione  dei  proietti  vi  è 
molto  minor  differenza  fY*a  esse  di  quel  che  generalmente  si  pensa,  per- 
chè la  nave  non  corazzata,  quantunque  liberamente  penetrabile,  può 
essere  costruita  in  modo  tale  che  V  irruzione  dell'acqua  non  possa  al- 
lagarla per  una  grande  estensione,  a  meno  che  la  perforazione  subacquea 
non  venga  prodotta  in  un  gran  numero  di  punti  critici. 

Invero  con  la  costruzione  di  un  ponte  sotto  il  galleggiamento  con 
compartimenti  stagni  e  colla  parziale  applicazione  del  sughero,  come 
neìVInflexiàle,  per  impedire  Taifluenza  dell'acqua  e  conservare  la  sta- 
bilità, come  pure  con  una  opportuna  sistemazione  del  carbone,  per  lo 
stesso  scopo,  una  nave  non  corazzata  può  anch'essa  rendersi  quasi  si- 
cura di  non  essere  affondata,  ed  è  anzi  da  stupire  come  ad  ottenere 
un  tale  risultato  siasi  cosi  poco  rivolta  l'attenzione  degli  uomini  com- 
petenti. 

Non  è  e  sa  esagerata  l'asserire  che  per  il  prezzo  di  una  corazzata 
si  possono  avere  tre  navi  prive  di  corazza,  dotate  di  velocità  assai  mag- 
giore e  rappresentanti  collettivamente  tre  armamenti,  ognuno  dei  quali 
vale  quello  della  corazzata.  É  lecito  quindi  domandare  quale  sarebbe 
il  miglior  modo  di  spendere  il  nostro  danaro. 

Supponendo  un  combattimento  fra  le  tre  navi  non  corazzate  contro 
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la  prima  noi  vediamo  che  oltre  la  loro  numerosa  superiorità  esse  pos- 
sederebbero parecchi  altri  vantaggi:  essendo  più  piccole,  sarebbero  più 
difficilmente  colpite;  essendo  più  veloci  potrebbero  scegliere  la  loro  po- 
sizione ed  essere  libere  di  attaccare  o  ritirarsi  a  piacere  ;  essendo  più 
maneggevoli  sarebbero  loro  più  facili  le  evoluzioni,  sia  per  urtare  Tav» 
versano,  sia  per  evitare  il  suo  sperone;  finalmente  le  condizioni  di 
superiorità  numerica,  velocità  e  maneggio  favorirebbero  in  esse  Tuso 
di  siluri  o  di  altre  armi  subacquee,  quantunque  sia  da  decidere  se  per 
maggiore  semplicità  non  sarebbe  meglio  destinare  a  quest'ultimo  ser- 
vizio delle  apposite  navi  costruite  specialmente. 

Ancorché  concediamo  alla  corazzata  il  massimo  vantaggio  che  essa 
possa  presentare,  quello  cioè  di  essere  impenetrabile  ai  proietti  de' suoi 
avversari,  essa  non  potrebbe  uscir  vittoriosa  dal  combattimento  di  tre 
contro  uno  se  non  riuscendo  colle  sue  artiglierie  interamente  protette 
a  tenere  a  bada  i  suoi  assalitori  e  a  distruggerli  successivamente  col 
suo  fuoco  se  questi  persistessero  nel  loro  assalto. 

Tale  potrebbe  essere  l'esito  della  lotta  se  le  navi  corazzate  non 
avessero  che  i  soli  cannoni  da  opporre  a  quelli  del  nemico;  ma  in  tale 
evenienza  esse  naturalmente  farebbero,  discendere  la  loro  gente  sotto 
coperta  e  attaccherebbero  collo  sperone  e  colle  torpedini.  Colla  gente 
al  sicuro,  con  un  ponte  impenetrabile  sotto  il  galleggiamento  che  di- 
fende tutto  il  macchinario,  è  difflcilmente  possibile  che  esse  abbiano 
a  soffrire  dai  proietti  nemici  danni  tali  da  metterle  fuori  di  combatti- 
mento. 

Ma  esaminiamo  ora  l'altra  ipotesi  assai  più  probabile  che  la  nave 
corazzata  sia  penetrabile  ai  proietti  delle  navi  minori.  In  questo  caso 
le  navi  assalitrici  potrebbero  scegliere  l'artiglieria  per  definire  la  con- 
tesa. Da  parte  loro  lancerebbero  proietti  perforanti  che  nel  traver- 
sare la  spessa  murata  della  nave  corazzata  spingerebbero  dentro  il  bordo 
una  massa  di  frantumi  assai  maggiore  delle  scheggio  delle  granate  a 
cui  esse  sarebbero  esposte  e  di  effetto  altrettanto  distruttivo.  La  coraz- 
zata avrebbe  da  sostenere  il  fuoco  convergente  di  tre  navi ,  ciascuna 
di  un  armamento  equivalente  al  proprio,  e  le  sue  veloci  e  manegge- 
voli avversarie  le  girerebbero  attorno  dirìgendo  il  loro  fuoco  sui  punti 
più  vulnerabili,  sempre  pronte  a  cogliere  il  momento  opportuno  per 
urtarla  e  terminare  il  combattimento  collo  sperone. 

Nell'uno  o  nell'altro  caso,  dunque,  la  corazzata  sarebbe  vinta  dal* 
razione  combinata  dì  navi  non  corazzate,  rappresentanti  l'equivalente 
valore  pecuniario. 

Senza  entrare  in  questioni  tecniche  di  combattimenti  tra  fiotto  sem- 
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bra  ragionevole  il  credere  che  il  risultato  sarebbe  lo  stesso  se  il  nu- 
mero di  navi  da  ciascun  lato  fosse  proporzionalmente  multiplo.  La  su- 
periorità di  velocità  e  di  numero  darebbe  sempre  la  scelta  della  po- 
sizione, assicurerebbe  il  vantaggio  di  un  fuoco  concentrato  ;  di  più  la 
maggiore  possibilità  di  scindersi  e  di  raggrupparsi  apparterrebbe  sem- 
pre alla  flotta  più  numerosa.  :> 

Ma  se  le  corazzate  non  sono  necessarie  per  opporle  ad  altre  co- 
razzate è  difficile  il  dire  a  quale  scopo  esse  possano  riuscire  utili.  Per 
ogni  altro  servizio  una  numerosa  flotta  di  piccoli  e  veloci  bastimenti 
non  ingombri  da  corazze  sarebbe  evidentemente  preferibile.  A  proteg- 
gere il  nostro  commercio,  a  difendere  la  nostra  estesa  costa  contro  lo 
attacco  di  flottiglie,  a  sostenere  le  nostre  colonie  in  caso  di  bisogno 
ed  in  generale  a  mantenere  la  nostra  supremazia  sul  mare  abbisogniamo 
di  una  flotta  di  gran  lunga  più  numerosa  di  quella  che  abbiamo  ora 
e  che  potremo  sperare  di  possedere,  a  meno  che  non  diminuiamo  di 
molto  le  spese  in  singole  navi  facendo  a  meno  di  corazzarle. 

Può  forse  essere  cosa  imprudente  Tabbandonare  interamente  le  co- 
razze Anche  altre  nazioni  continuano  ad  adoperarle,  perché  nulla,  fuor- 
ché Tesperienza  di  una  guerra,  varrebbe  a  togliere  ogni  questione  sulla 
loro  opportunità;  ma  considerando  T  indiscutibile  valore  di  una  nume- 
rosa flotta  di  navi  veloci  e  potentemente  armate,  costruite  nell'intento 
d'ottenere  la  massima  difesa  senza  corazza  e  considerando  che  tali  navi, 
a  differenza  delle  corazzate,  non  potrebbero  mai  reputarsi  come  troppo 
invecchiate,  mi  sembrerebbe  conveniente  che  la  principale  spesa  del 
nostro  paese  fosse  adoperata  in  costruzioni  del  tipo  dianzi  descritto.  La 
leggierezza  sarebbe  requisito  capitale  nella  loro  costruzione,  gli  scafl 
sarebbero  d'acciaio  ed  i  cannoni  e  le  macchine  del  minor  peso  possi- 
bile, compatibilmente  alla  potenza  da  sviluppare.  Ogni  tonnellata  ri- 
sparmiata nel  peso  permetterà  di  ottenere  maggiore  velocità,  e  non 
vi  è  probabilmente  per  una  nave  da  guerra  altra  dote  che  tenda  a  di- 
ventare più  importante  di  quella  della  velocità. 

I  signori  Thornycroft  hanno  aperta  la  via  col  mostrare  quale  straor- 
dinaria velocità  può  essere  realizzata  da  piccoli  bastimenti,  col  ridurre 
al  mìnimo  il  peso  di  ogni  parte  dello  scafo  e  del  suo  contenuto;  e  quan- 
tunque possiamo  aspettarci  d'ottenere  proporzionali  velocità  dallo  stesso 
metodo,  applicato  a  navi  di  alto  bordo,  nondimeno  è  fuori  di  dubbio 
che  possiamo  avere  navi  di  gran  lunga  più  veloci  che  le  attuali,  se 
avremo  per  principale  obbiettivo  la  leggerezza,  in  luogo  di  seguire  il 
vieto  sistema  di  caricare  i  bastimenti  di  corazza  colla  vana  speranza 
di  renderli  invulnerabili. 
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Sono  stati  recentemente  costruiti  nel  paese,  per  commissione  dì 
governi  esteri,  incrociatori  non  corazzati,  ideati  dal  signor  Giorgio  Ren- 
dei, che  con  un  dislocamento  di  sole  1300  tonnellate  hanno  raggiunta 
la  velocità  di  16  miglia  airora.  Essi  portano  carbone  per  una  naviga- 
zione di  4000  miglia  e  ne  hanno  infatti  ultimamente  percorse  350O 
senza  rifornire  le  carboniere.  Ciascuno  di  essi  ò  armato  con  2  cannoni 
da  25  cm.  di  nuovo  modello,  con  dominio  quasi  completo  deirorizzonte, 
e  capaci  di  forare  45  cm.  di  corazza,  più  4  cannoni  da  40  libbre  sui  fian- 
chi. Quel  che  potremmo  fare  nel  caso  che  parecchie  di  siffatte  navi  si 
gettassero  addosso  al  nostro  commercio  è  veramente  una  questione  che 
merita  d'essere  studiata.  Presentemente  non  vi  è  un  bastimento  della 
fiotta  britannica,  fornito  d*un  armamento  da  competere  con  esse  che 
potrebbe  raggiungerle  dando  loro  caccia,  o  sfuggirle,  quando  la  pru- 
denza dettasse  la  ritirata. 

Spesso  si  è  manifestata  la  fiducia  che  la  nostra  marina  mercantile 
possa  fornire,  in  una  emergenza,  un  contingente  di  navi  pronte  ad  es- 
sere convertite  in  incrociatori:  ma  dove  troviamo,  fra i  nostri  piroscafi 
mercantili,  navi  che  possiedano  una  velocità  di  16  miglia,  colle  macchine 
e  colle  caldaie  sotto  il  livello  del  mare  e  che  abbiano  sotto  il  mede- 
simo livello  un  ponte  corazzato  per  evitare  Taffondamento  quando  i 
proietti  nemici  le  avessero  colpite  al  bagnasciuga?  Per  mia  propria  espe- 
rienza conosco  quanto  sia  difiScile  Tadattare  una  nave  mercantile  a 
scopi  di  guerra  e  quanto  scarsamente  si  raggiunga  robbiettivo  nella 
migliore  ipotesi  possibile. 

È  spaventoso  il  riflettere  quanto  pocosiamb  preparati  a  reprimere 
i  danni  che  un  piccolo  numero  di  velocissimi  corsari,  espressamente 
costruiti  ed  armati,  potrebbero  far  subire  al  capitale  enorme  che  ab- 
biamo ognora  in  mare  e  come  poco  potremmo  sperare  di  liberarci  da 
tali  avversari  terribili  mediante  incrociatori  improvvisati  al  momento 
con  vapori  privi  di  tutte  le  qualità  necessarie  ad  abilitarli  per  un  si- 
mile servizio.  Dobbiamo  sempre  tener  presente  che  non  ò  soltanto  la 
perdita  del  capitale  e  1*  interruzione  del  commercio  che  abbiamo  da  te- 
mere, mn  bensì  T  intercettazione  de'  nostri  viveri  perchè  più  cresce  la 
nostra  popolazione  e  scemano  i  prodotti  del  suolo  e  più  diventa  tre- 
menda la  verità  che  il  mezzo  più  pronto  per  ridurci  a  sottomissione  è 
quello  d'impedire  il  nostro  vettovagliamento. 

Un  altro  ramo  della  difesa  nazionale,  che  in  gran  parte  dipende 
dalla  scienza  deiringegneria,  è  quello  che  riguarda  la  difesa  dei  porti. 
Si  è  Mto  ben  poco  per  assicurare  i  nostri  porti  commerciali  da  un  at- 
tacco e  spaventa  il  pensare  agli  immensi  danni  che  potrebbero  cagio- 
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nare  le  incursioni  dMncrociatori  ostili  ai  quali  riuscisse  di  sottrarsi  alla 
vigilanza  della  nostra  numerosa,  ma  insufficiente  flotta.  Gli  arsenali  ma- 
rittimi non  ebbero  parte  in  questa  negligenza,  ma  Tefflcacia  della  loro 
difesa  dà  pure  luogo  ad  obbiezioni.  Egregie  somme  sono  state  spese  per 
innalzare  dei  forti  corazzati  che  hanno  sopravvissuto  alle  artiglierie  per 
le  quali  furono  creati,  e  oggi  si  presenta  11  problema  del  come  usu- 
fruire, per  le  artiglierie  della  necessaria  potenza,  del  limitato  spazio 
che  si  ha  disponibile.  Anche  se  fosse  possibile  di  armarli  con  bocche  a 
fUoco  adeguate  è  facile  comprendere  come  grossi  cannoni  molto  vicini 
fra  loro  e  sovrapposti  in  doppia  fila  come  in  parecchi  di  tali  forti,  nel 
tirare  sopra  un  bersaglio  in  moto,  produrrebbero  gran  fumo  ed  una  con- 
fusione incompatibile  col  buon  servizio  de*  pezzi. 

Per  ottenere  il  massimo  effetto  dai  grossi  cannoni  nelle  batterie  da 
costa  essi  debbono  essere  montati  ben  discosti  fra  loro,  cosicché  il  fumo 
deiruno  non  possa  disturbare  la  punteria  degli  altri,  ed  io  non  sono 
solo  a  credere  che  dovunque  è  praticabile  il  vecchio  sistema  di  opere 
in  terra,  esso  sia  il  migliore  ed  il  più  a  buon  mercato  fra  i  mezzi  di 
protezione.  I  cannoni  ad  avancarica  possono  essere  montati  in  modo 
da  poterli  facilmente  inclinare  e  girare  onde  caricarli  al  riparo  di  un 
parapetto  in  terra  con  macchinismi  a  mano  molto  semplici.  Il  danno 
recato  ad  un'opera  in  terra  dal  fuoco  nemico  può  essere  agevolmente 
e  rapidamente  riparato,  mentre  il  danno  di  un  forte  corazzato  neces- 
sita spese  ingenti  e  grande  ritardo.  I  cannoni  montati  su  opere  in  terra 
possono  nascondersi  con  facilità  e  quando  discostano  bene  Tuno  dall'altro 
è  possìbile  puntarli  con  un  fuoco  convergente  sopra  il  nemico,  mentre 
questi  può  soltanto  rispondere  con  tiri  dispersi.  Un  gran  forte  corazzato 
presenta  un  cospicuo  bersaglio  ad  un  fuoco  convergente  ed  il  velo  del 
tamo  che  non  lo  protegga  abbastanza  dalle  navi  assalitrici  impedisce 
ai  propri  cannonieri  di  vedere  il  bersaglio.  Di  più,  in  questi  forti  di 
ferro,  i  cannoni  in  luogo  d'avere  un  largo  campo  di  tiro  orizzontale, 
come  quando  sono  montati  sopra  un  parapetto,  lo  hanno  molto  scemato 
dalle  strette  aperture  delle  cannoniere  che  limitano  loro  del  pari  la  vi- 
sta dei  bersagli  in  moto. 

Parecchie  delle  batterie  corazzate  che  furono  costruite  sono  fab- 
bricate a  guisa  d'isole  nel  mare,  dove  le  opere  in  terra  erano  impossi- 
bili e  può  essermi  contrapposto  che  le  batterie  da  costa  sarebbero  in 
tali  casi  troppo  distanti  per  dominare  il  passo;  ma  è  lecito  domandare 
se  una  difesa  galleggiante  non  sarebbe  preferibile  a  batterie  insulari 
si  dal  lato  della  spesa  che  dal  lato  dell'efficacia.  Si  possono  costruire 
cannoniere  che  non  siano  che  semplici  affusti  galleggianti  e  che  pos- 
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sano  armarsi  colle  più  grosse  artiglierìe.  Esse  presenterebbero  minore 
bersaglio  al  fuoco  del  nemico  ed  alle  variabili  distanze  alle  quali  pò* 
trebberò  adoperarsi  sarebbero  molto  difficilmente  colpite.  Potrebbero 
distendersi  in  modo  da  evitare  il  fumo  le  une  delle  altre  e  da  fieir  con- 
vergere il  loro  flioco  sopra  un  singolo  bastimento;  quando  fosse  neces- 
sario si  ritirerebbero  in  acque  poco  profonde  e  in  molti  casi  segui- 
terebbero a  combattere  dietro  digbe  che  assicurerebbero  loro  la  pro- 
tezione voluta.  Invece  di  essere  fisse  ad  un  punto  come  una  batteria 
potrebbero  inseguire,  o  ritirarsi,  o  recarsi  unite  in  altri  luoghi  e  ren^ 
dere  utili  servizi  in  aiuto  o  in  sostituzione  della  flotta.  In  concorrenza 
con  barche  a  vapore  armate  di  torpedini  potrebbero  procurare  un  ma- 
neggevole e  potente  mezzo  di  difesa  e  probabilmente  sarebbero  anche  da 
adoperarsi  nei  luoghi  dove  già  esistono  batterìe  corazzate.  In  tutti  i  casi, 
per  la  prot^ezione  dei  porti  di  commercio,  le  cannoniere  cosi  unite  a 
torpediniere  sarebbero  ben  più  efficaci  delle  batterie  d*ogni  specie  ed 
il  primo  passo  per  rendere  i  nostri  porti  commerciali  indipendenti  dalla 
protezione  della  flotta  sarebbe  il  provvedere  ciascuno  di  essi  di  un  nu- 
mero sufficiente  di  tali  piccoli  bastimenti  che  potrebbero  essere  affi- 
dati a  volontari  alFuopo  esercitati  e  residenti  sul  luogo. 

Ma  niun  sistema  di  difesa  dei  porti  può  chiamarsi  completo  se  non 
annovera  Tuso  delle  mine  sottomarine  le  quali  per  mezzo  della  disgiun- 
zione 0  congiunzione  elettrica  eseguita  da  terra  possono  rendersi  esplo- 
sive, 0  rimanere  inoffensive  al  passare  sovr*esse  delle  navi,  a  volontà 
dell!operatore.  Non  vi  è  probabilmente  altro  mezzo  di  difesa  più  atto  a 
fare  impressione  sul  nemico  che  questo  delle  mine  sottomarine,  della 
sistemazione  o  maneggio  delle  quali  potrebbe  pure  darsi  incarico  a  vo- 
lontari convenientemente  istruiti.  Si  darebbe  in  tal  modo  un  grande  svi- 
luppo air  istituzione  dei  volontari,  di  cui  il  paese  è  giustamente  aitero, 
e  mi  consta  che,  per  quanto  riguarda  il  servizio  delle  torpedini,  il  pro- 
getto di  affidare  il  loro  impiego  ad  un  corpo  d'ingegneri  volontari  è 
già  stato  preso  in  considerazione.  La  superiore  intelligenza  e  Teduca- 
zione  della  classe  da  cui  provengono  ordinariamente  i  nostri  volontari 
li  farebbero  in  special  modo  idonei  airadempiere  ai  doveri  che  si  ri- 
chiedono per  il  maneggio  degli  apparecchi  elettrici  e  possiamo  essere 
sicuri  che,  quando  si  dovesse  tentare  un  colpo  di  mano  colle  barche 
torpediniere,  non  mancherebbe  fra  essi,  nel  giorno  della  prova,  Tardire 
necessario. 

Traduz.  di  L.  P.  Vecchi. 
(Continua) 


IL   DINA/WOGRAFO    DEL 


7666: 


z* 


IL  DINAMOGRAFO 


lyElJ^J^^   IML4.00IIIl>nH3   A    VAI>ORK2   A!t^RI]N:E: 


Come  lo  indica  il  nome,  il  Dinamografo  è  uno  strumento  che  serve 
a  registrare  la  forza,  o,  più  propriamente,  il  lavoro  delle  macchine  alle 
quali  viene  applicato.  Esso  può  descrivere  una  curva  le  cui  ordinate  sono 
proporzionali  alla  torsione  delFalbero  motore  della  macchina,  e  per  con- 
seguenza allo  sforzo  trasmesso,  e  le  ascisse  proporzionali  al  numero  dei 
giri  deiralbero  stesso.  L'area  compresa  tra  questa  curva,  Passe  delle 
ascisse  e  due  ordinate  qualunque  saranno  dunque  proporzionali  al  lavoro 
effettuato  dalla  macchina  nel  tempo  in  cui  il  tratto  di  curva  cosi  limi- 
tato è  stato  descritto,  il  qual  tempo  è  pure  registrato  dal  dinamografo 
nel  modo  che  verrà  spiegato.  Ma  siccome  Tarea  sopra  indicata,  e  per 
conseguenza  il  lavoro  della  macchina,  sì  ottiene  assai  più  prontamente 
quando  si  conoscano  in  numeri  le  ordinate  della  curva,  il  dinamografo 
ò  disposto  in  modo  da  registrare  questi  numeri.  Tuttavia  si  farà  cenno 
della  lieve  modificazione  che  converrebbe  introdurre  neirapparecchio 
registratore  per  ottenere  la  curva  suddetta  anziché  i  numeri  che  ne 
esprimono  le  ordinate. 

Il  dinamografo  si  compone  di  due  parti  separate,  ma  in  relazione 
fra  loro  per  mezzo  della  corrente  elettrica.  Una  di  queste  parti  è  adat- 
tata all'albero  motore  della  macchina  ed  indica  costantemente  la  tor- 
sione di  esso  e  perciò  lo  sforzo  applicato  ;  l'altra  parte  è  l'apparecchio 
registratore  della  torsione  indicata,  della  velocità  di  rotazione  dell'al- 
bero della  macchina  (e  perciò  del  numero  dei  giri)  e  del  tempo. 

Il  diagramma  della  figura  3  rappresenta  la  prima  parte.  Un  tubo 
P^'P'iV  abbraccia  l'albero  motore  in  modo  da  toccarlo  soltanto  nelle 
due  sezioni  che  corrispondono  alle  due  estremità;  ma  alPestremo  PN'  è 
fisso  all'albero  mediante  viti  o  in  altra  maniera,  mentre  coll'altra  estre- 
mità P'N  lo  abbraccia  leggermente  con  un  attrito  debolissimo.  La  lun- 
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ghezza  di  questo  tubo  può  variare  secondo  la  macchina  alla  quale  è  ap- 
plicato, ma  deve  essere  piuttosto  grande,  e  quando  è  possibile,  non  infe- 
riore a  un  metro  e  mezzo  o  due  metri.  Nelle  macchine  a  vapore  marine 
nelle  quali  l'albero  del  propulsore  ha  una  notabile  lunghezza  si  potrà 
sempre  soddisfare  a  questa  condizione.  Se  la  macchina  cui  si  vuole  ap- 
plicare il  dinamografo  non  fosse  suscettibile  di  questa  disposizione  mec- 
canica, il  che  avverrebbe  quando  Talbero  motore  non  avesse  lunghezza 
sufficiente,  si  potrà  modificare  questa  prima  parte  deirapparecchio  nel 
modo  che  in  seguito  verrà  indicato. 

Airestremità  libera  RN  del  tubo  .si  eleva,  normalmente  al  suo  asse, 
un  braccio  rigido  z  che  termina  in  una  specie  di  forchetta,  nella  quale  si 
insinua  un  cilindretto  o  bottone  y'  che  forma  l'estremità  del  braccio  yy' 
della  leva  y'yV  mobile  attorno  al  perno  y  infisso  nell'albero  motore  e 
normale  al  suo  asse,  e  perciò  anche  all'asse  del  tubo,  perchè  è  manifesto 
che  questi  due  assi  coincidono.  L'altro  braccio  y  V  della  leva,  assai  più 
lungo  di  yy',  è  piuttosto  largo,  ma  sottile  ed  elastico  in  modo  da  formare 
una  specie  di  molla,  e  porta  alla  sua  estremità  una  vite  Y  la  quale  ter- 
mina inferiormente  in  una  punta  smozzata  di  platino.  Questa  punta  pog- 
gia con  pressione  conveniente  (la  quale  si  può  aumentare  o  diminuire 
facendo  girare  la  vite  V  in  un  senso  o  in  senso  opposto)  su  di  un  arco 
circolare  KK'  col  centro  in  y,  il  quale  è  formato  di  10  archetti  a.  b,  e, 
^>  €,  f>  9>  K  h  h  di  platino  uguali,  equidistanti  ed  isolati  l' uno  dall'altro, 
ed  isolati  dall'albero  del  propulsore.  Però  il  numero  di  questi  archetti 
dovrà  variare  secondo  il  grado  di  approssimazione  con  cui  si  vorrà  mi- 
surare la  torsione.  La  distanza  di  questi  archetti  deve  essere  eguale  alla 
larghezza  della  punta  smozzata  della  vite  V,  afiinchè  questa  non  possa 
mai  poggiare  contemporaneamente  su  due.  Essi  sono  contenuti  nel  piano 
su  cui  può  scorrere  la  punta  dell'  indice  t/V,e  sono  in  comunicazione  me- 
tallica (mediante  fili  isolati  di  rame)  con  altrettanti  anelli  di  ottone  a\ 
b\  &,  d\  €f,  f,  g'y  h',  %\  V,  isolati  l' uno  dall'altro  e  dall'albero  che  ab- 
bracciano, e  sul  quale  sono  fissi.  Ciascuno  di  essi  porta  esteriormente 
una  piccola  gola  sul  suo  contorno,  contro  la  quale  poggia  una  scopetta 
formata  di  fili  metallici  sottili  ed  elastici,  o  anche  un  semplice  filo  me- 
tallico elastico;  perciò  tante  sono  queste  scopette  o  molle  elastiche  Ui, 
ài,  Ci,  di.  Ci,  fi,  Qi,  hi,  ii,  li,  quanti  sono  gli  anelli,  cioè  dieci. 

Prima  di  continuare  la  descrizione  delle  altre  parti  dell'apparec- 
chio vediamo  come  la  disposizione  meccanica  descritta  possa  servire 
alla  misura  della  torsione  e  perciò  alla  misura  dello  sforzo  trasmesso  al 
propulsore.  Se  la  macchina  è  in  riposo  e  perciò  se  l'albero  motore  non 
gira,  r  indice  y  V  si  trova  a  sinistra  del  primo  archetto  a,  e  il  perno  y 
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sulla  retta  st;  e  conserverebbe  sempre  questa  stessa  posizione  se  la 
maccbina  essendo  in  movimento  non  avesse  luogo  alcuna  torsione.  Ma 
siccome  ha  necessariamente  luogo  una  torsione  proporzionale  allo  sforzo 
trasmesso  al  propulsore,  ne  segue  che  se  Talbero  gira  nel  senso  della 
freccia  e  lo  sforzo  motore  è  applicato  al  di  sopra  della  sezione  P'N,  il 
punto  y  passerà  dalla  retta  st  alla  retta  sl%  e  l'indice  y  Y  percorrerà 
sull'arco  KK'  un  numero  d'archetti  proporzionale  allo  sforzo  stesso,  pur- 
ché Tarco  totale  descritto  non  oltrepassi  mai  dieci  o  dodici  gradi.  E 
questo  si  potrà  facilmente  ottenere  dando  al  braccio  y  y'  della  leva  y'  y  V 
una  lunghezza  cinque  o  sei  volte  maggiore  dello  spostamento  massimo 
oy  cui  il  punto  y  può  andar  soggetto.  É  chiaro  che  questo  spostamento 
dipende  dalla  lunghezza  del  tubo  PN'  P'  N,  e  sarà  proporzionale  a  que- 
sta, dacché  la  porzione  Py  delFalbero  motore  torcendosi,  il  tubo  che  lo 
abbraccia  non  subisce  nessuna  torsione,  perché  é  fisso  all'albero  nella 
sola  sezione  PN\ 

La  grandezza  totale  dell'arco  KK'  che  può  percorrere  l'indice  y  V 
sotto  l'azione  dello  sforzo  massimo  che  possa  essere  trasmesso  all'albero 
del  propulsore,  deve  essere  determinata  sperimentalmente.  In  tanti  casi 
si  potrà  operare  nel  modo  seguente:  si  renda  invariabilmente  fisso  l'al- 
bero della  macchina  in  una  sezione  che  supporremo  posta  al  di  sotto  di 
PN\  e  al  di  sopra  degli  anelli  a\  l/..,  ecc.,  nella  sezione  che  meglio  con- 
verrà per  lo  sperimento,  si  applichi  all'estremità  di  un  braccio  L  di  leva 
infissa  normalmente  all'asse  dell'albero  una  forza  di  Q  chilogrammi;  l'in- 
dice yV  percorrerà  allora  su  KK'  un  arco  di  una  certa  lunghezza  h.  Ora 
se  O'  é  lo  sforzo  massimo  che  si  possa  applicare  allo  stesso  braccio  di 
leva,  e  Zia  lunghezza  corrispondente  dell'arco  KK  che  sarebbe  descritto 
da  yY sotto  l'azione  di  quello  si  avrà  manifestamente: 

T  =  TT ;  d'onde  risulta  Izzih^-, 

Nell'ipotesi  che  gli  archetti  debbano  essere  10,  quest'arco  l  si  dividerà 
in  10  parti  uguali  ;  i  raggi  che,  partendo  dal  centro  y,  divìdono  per  metà 
queste  parti,  saranno  le  posizioni  che  dovranno  occupare  i  punti  di  mezzo 
degli  archetti  a,  b,  e,  d,  e,  f,  g,  h,  i,  l.  L'intervallo  isolatore  compreso 
tra  r  uno  e  l'altro  consecutivo  dovrà  avere,  come  già  si  é  detto,  una  lar- 
ghezza tale  che  la  punta  V  della  vite,  abbandonando  un  archetto,  tocchi 
subito  quello  che  lo  precede  o  che  lo  segue. 

Se,  come  supponiamo,  le  lettere  colle  quali  gli  archetti  Airone  desi- 
gnati esprimono  le  loro  distanze  dall'origine,  ossia  dal  punto  dove  yV  si 
trova  allorché  la  macchina  é  in  riposo,  lo  sforzo  Q  (che  si  deve  sempre 
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intendere  applicato  al  braccio  L)  trasmesso  ali^albero  quando  Tindioe  y  V 
trovasi  sopra  un  archetto  qualunque  h,  sarà: 

e  siccome  nel  nostro  caso  l  contiene  10  e  ^  8  archetti  sarebbe: 

L'apparecchio  registratore  si  compone  di  una  cassetta  prismatica 
X  Y(Ùg,  1)  nella  quale  è  contenuto  un  congegno  d'orologerìa,  il  cui  uflScìo 
ò  di  comunicare  un  moto  uniforme  di  rotazione  alla  ruota  R  che  deve 
compiere  30  giri  per  ora  (ossìa  un  giro  neir  intervallo  di  due  minuti)  e 
all'indice  Mg  che  deve  fare  un  giro  per  ora,  come  l'indice  dei  minuti 
negli  orologi  ordinari.  Se  le  registrazioni  si  volessero  ad  intervalli  più 
vicini  di  due  minuti,  la  ruota  R  dovrebbe  avere  una  velocità  angolare 
maggiore,  dipendente  dalla  durata  del  tempo  che  deve  passare  tra  una 
registrazione  e  la  successiva.  La  circonferenza  su  cui  gira  l'indice  Mg  è 
divisa  in  60  parti  uguali,  e  nulla  impedisce  che  sullo  stesso  cerchio  si 
muova  anche  l' indice  delle  ore,  come  avviene  negli  orologi  comuni  ;  Dia 
ciò  non  è  necessario  perchè  lo  scopo  di  questa  disposizione  ò  unicamente 
di  poter  confrontare  l'andamento  dell'orologio  contenuto  nella  cassetta 
XY  con  un  orologio  ben  regolato,  e  per  questo  basta  l' indice  dei  minuti. 

La  ruota  R  porta  sulla  circonferenza  undici  (10+1)  rilievi  equidi- 
stanti ;  dieci  sono  piccoli  caratteri  da  stampa  e  portano  le  cifre  1, 2, 3, 
4, 5, 6,  7, 8, 9,  0  (dove  zero  significa  IO),  ovvero  le  lettere  dell'alfabeto 
A,  B,  C,  D,  E,  F,  G,  E,  I,  L,  le  quali  però  avrebbero  il  valore  conven- 
zionale delle  predette  cifre.  Un  altro  rilievo,  cioè  l' undicesimo,  C  ha  un 
semplice  punto  alla  sua  estremità;  esso  non  si  trova  sul  piano  degli  altri 
rilievi,  ma  sporge  alquanto  sopra  la  faccia  anteriore  della  ruota.  Un  ro- 
tolo cilindrico  di  panno  imbevuto  d' inchiostro  telegrafico  poggia  succes- 
sivamente su  tutti  questi  rilievi  allorché  la  ruota  gira  e  saranno  perciò 
sempre  mantenuti  convenientemente  bagnati  d'inchiostro. 

Airestremità  opposta  l'albero  della  ruota  R,  il  quale  traversa  la 
cassetta  Xr,  porta  un  braccio  aa  (fig.  2)  che  poggia,  con  pressione  con- 
veniente regolata  da  una  vite,  e  può  scorrere  sopra  una  circonferenza 
0  zona  circolare  d'avorio  (o  d'altra  sostanza  isolatrice)  nella  quale  sono 
impiantate  undici  lamette  a,  b,  e,  d,  e,  f,  g,  h,  i,  l,  e'  di  platino,  equidi- 
stanti, uguali  ed  isolate  l'una  dall'altra  e  dalla  costruzione,  e  sono  di- 
sposte in  modo  che  quando  il  braccio  aaf  girando  viene  a  toccarne  una 
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qualunque,  f&d  esempio,  il  rilievo  f,  ossia  6,  dellB,  ruota  R  (fig.  1)  si 
tfova  nel  punto  infimo  di  essa. 

Queste  lamette,  ad  eccezione  dTelIa  &,  sono  rispettivamente  in  comu- 
nicazione per  mezzo  di  altrettanti  fili  metallici  isolati  che  formano  una^ 
funicella  elettrica,  col  piede  delle  molle  o  scopette  ai,  bi,  Ci,  di,  ei,  fi, 
Qi,  hi,  t'i^  li  (fig.  3).  Da  tale  disposizione  segue  che  le  lamette  sopra 
indicate  sono  costantemente  in  comunicazione  metallica  cogli  anelli  a', 
b',  &.„  ecc.,  e  perciò  cogli  archetti  a,  b,  e...  ecc.  dai  quali  ò  formato 
l'arco  KK\ 

Un  nastretto  di  carta  si  svolge  dal  tamburo  7 (fig.  1)  e  dopò  essere 
passato  sotto  i  cilindretti  p,  o,  sale  sopra  il  cilindro  /,  va  sotto  o',  e 
quindi  entra  tra  1  due  cilindri  A  e  ^,  il  primo  dei  quali,  come  presto  si 
Vedrà,  ha  una  velocità  angolare  proporzionale  a  quella  deiralbèfo  del 
propulsore,  col  quale  Tappareccbio  è  in  relazione  elettrica  nel  modo  che 
verrà  spiegato.  E  siccome  il  cilindro  A  girando  trascina  il  nastretto  di 
carta,  perchè  B  esercita  su  di  esso  una  conveniente  pressione,  ne  segue 
che  la  velocità  con  cui  si  svolge  la  carta  è  proporzionale  al  numero  dei 
giri  del  propulsore.  I  cilindretti  o,  I,  o*  girevoli  attorno  al  loro  asse  infisso 
in  una  piastrella  metallica  formano  un  sistema  portato  dall'estremità 
del  braccio  ED  della  leva  BEF  mobile  attorno  al  fulcro  E  sostenuto  da 
una  colonnetta  o  in  altro  modo.  L*altro  braccio  di  questa  leva  termina  in 
un  pezzo  di  ferro  dolce  F,  il  quale,  tenuto  a  conveniente  distanza  dai  poli 
delFelettro-calamita  QG',  ne  forma  l'armatura  mobile.  Le  viti  uu'  ser- 
vono a  regolare  tale  distanza,  e  la  molla  m  è  destinata  a  ricondurre  la 
leva  al  suo  posto,  quando  venga  a  cessare  fazione  deirelettro-calamita 
su  dì  essa.  Quando  GGr'  è  traversata  dalla  corrente  elettrica  nel  modo 
che  indicheremo,  la  leva  DE i^ abbassandosi  a  destra,  perché  Tarma- 
tura  F  è  attratta,  e  alzandosi  a  sinistra,  porta  il  cilindro  I,  e  per  conse- 
guenza il  nastretto  di  carta,  in  contatto  col  rilievo  che  in  queir  istante 
si  trova  nel  punto  infimo  della  ruota  ii^;  perciò  la  cift*a  che  esso  porta 
rimarrà  impressa  sulla  carta. 

Affinchè  il  nastretto  di  carta  si  svolga  in  quantità  proporzionali  al 
numero  dei  giri  del  propulsore,  il  che  è  necessario  per  lo  scopo  che  si 
vuol  conseguire,  la  velocità  angolare  del  cilindro  A  che  trascina  la  carta 
dovrà  essere  proporzionale  a  quella  dello  stesso  propulsore.  Per  giun- 
gere a  questo  risultato  si  possono  usare  varie  disposizioni  meccaniche, 
ed  una  delle  più  semplici  è  la  seguente.  Una  piccola  ruota  r  di  20  denti, 
fissa  sull'asse  del  cilindro  A,  ingrana  con  una  vite  perpetuai,  ed  è  por- 
tata dall'albero  LL\  che  uscendo  fuori  della  cassetta  XYy  termina  a  si- 
nistra con  una  ruota  S  a  denti  di  sega,  la  quale  è  in  relazione,  per  mezzo 
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di  an  piccolo  arpione  a  snodo,  coirarmatura  mobile  di  un*elettro-H^a* 
inita  H,  in  maniera  che  ad  ogni  doppia  oscillazione  deirarmatura  stessa 
passi  un  dente  della  ruota.  Se  dunque  la  ruota  iS  ha  50  denti  compirà, 
una  rivoluzione  per  50  oscillazioni  doppie  dell'armatura  deirelettro-ma- 
gnete  H.  Ora  questa  fa  parte  di  un  circuito  elettrico  che  a  ciascun  giro 
dell'albero  motore  della  macchina,  alla  quale  è  applicato  il  dinamografo, 
viene  chiuso;  per  conseguenza  passerà  un  dente  della  ruota  5 a  ciascua 
giro  di  quello  ;  e  siccome  la  piccola  ruota  r,  in  relazione  colla  vite  per- 
petua V,  ha  20  denti,  ne  segue  che  il  cilindro  A  farà  un  solo  giro  mentre 
il  propulsore  ne  fa  1000.  Il  nastretto  di  carta  si  svolgerà,  nello  stesso 
tempo,  di  una  quantità  prossimamente  uguale  alla  circonferenza  del  ci- 
lindro A  che  lo  trascina,  e  perciò  di  50  millimetri  circa,  purché  tale  sia 
la  lunghezza  di  questa  circonferenza.  Tre  punte  p  alquanto  sporgenti 
sulla  superficie  del  cilindro  A  e  disposte  lungo  la  medesima  generatrice 
rettilinea,  ma  assai  vicine,  lasciano  ad  ogni  giro  una  traccia  a  secco 
sulla  carta,  cioè  tre  punti  come  si  vede  in  x,  af  af'  (fig.  4)  ;  e  quindi  ove 
avvenisse  che  ad  ogni  giro  del  cilindro  la  carta  non  si  svolgesse  sempre 
esattamente  nella  stessa  quantità,  queste  traccio  non  sarebbero  equidi- 
stanti, cioè  gl'intervalli  anxff  afx"  non  sarebbero  uguali  come  dovreb- 
bero essere;  ma  ognuno  di  essi  corrisponderebbe  tuttavia  a  1000  giri  del 
propulsore.  Se  la  circonferenza  del  cilindro  A,  sulla  quale  si  trova  la 
punta  di  mezzo  delle  tre  sopra  indicate,  si  dividesse  in  10  parti  eguali  e 
a  ciascun  punto  di  divisione  si  adattasse  una  punta  metallica,  si  avreb- 
bero allora  10  traccio  per  ogni  giro  del  cilindro;  nove  di  queste  sareb- 
bero semplici,  ossia  punti,  e  una,  cioè  quella  lasciata  dalle  punte  ^,  sarebbe 
tripla,  vale  a  dire  formata  di  tre  punti.  In  questo  modo  la  distanza  di 
un  punto  qualunque  all'altro  consecutivo  corrisponderebbe  a  100  giri  del 
propulsore  e  a  1000  giri  la  distanza  dei  punti  tripli. 

Oltre  al  circuito  elettrico  già  sopra  definito,  nel  quale  è  incluso  l'e- 
lettro-calamita  H,  e  che  deve  venir  chiuso  x>er  ogni  giro  del  propulsore, 
sono  stabiliti  altri  due  circuiti  che  derivano  dalla  medesima  pila«  Uno 
dei  reofori  Af  dividendosi  in  due,  va,  da  una  parte,  a  comunicare  colla 
macchina  e  perciò  coU'albero  motore  e  coli'  indice  y  V  (fig.  3)  e  dall'altra 
è  in  comunicazione  colla  lametta  &;  l'altro  reoforo  JIT  traversa  l'elettro- 
magnete GG'  e  va  quindi  a  comunicare  colla  costruzione  e  per  conse- 
guenza col  braccio  oLof  sopra  descritto  (fig.  2). 

Le  cose  essendo  cosi  disposte  è  facile  di  farsi  una  giusta  idea  del 
modo  con  cui  il  dinamografo  può  registrare  gli  elementi  sopra  menzio- 
nati, cioè  il  numero  dei  giri  del  propulsore,  lo  sforzo  trasmesso  all'albero 
motore  e  il  tempo. 


I 
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Si  supponga  che  Torologio  sìa  in  movimento  e  che  sia  pure  in  moto 
Talbero  motore  della  macchina.  Siccome  a  ciascun  giro  di  questo  viene 
chiuso,  come  sopra  si  è  detto,  il  primo  dei  tre  circuiti  nel  quale  ò  in- 
clusa Telettro-calamita  H,  Fazione  di  questa  sulla  ruota  iS  (fig.  1)  farà 
passare  tanti  denti  quanti  sono  i  giri  ;  perciò  la  ruota  compirà  una  rivo- 
luzione per  50  giri  del  propulsore,  perchè  essa  ha  50  denti  ;  intanto  pas- 
serà un  dente  della  ruota  r;  e  poiché  questa  ha  20  denti,  farà  un  giro 
mentre  il  propulsore  ne  fa  1000.  Il  cilindro  A  girerà  dunque  lentamente 
trascinando  il  nastretto  di  carta,  la  quale  si  svolgerà  perciò  in  quantità 
proporzionali  alla  velocità  angolare  del  cilindro  medesimo  e  proporzio- 
nali al  numero  dei  giri  del  propulsore,  e  questo  numero  di  giri  sarà  in- 
dicato dalle  traccio  a  secco  lasciate  dalle  punte  metalliche  p. 

Intanto  la  ruota  R  che  per  Fazione  delForologio  gira  da  sinistra  a 
destra,  compiendo  la  sua  rivoluzione  in  120^',  anche  il  braccio  aa  (fig.  2) 
applicato  al  suo  asse  farà  un  giro  nello  stesso  tempore  questo  movi- 
mento, osservato  di  fronte,  si  effettuerà  da  destra  a  sinisjbra.  Ma  questo 
braccio  passando  successivamente  sulle  lamette  a,  b,  e,  d,  e,  f,  g,  h,  i,  l 
verrà  il  momento  in  cui  toccherà,  per  un  istante,  quella  (g  ad  esempio) 
che  è  in  comunicazione  metallica  colFarchetto  g  (fig.  3)  su  cui,  nelFistante 
medesimo  poggia  T  indice  y  y.  Allora  verrà  chiuso  il  secondo  circuito 
sopra  decritto  e  la  corrente  elettrica  farà  il  giro  seguente:  dalla  pila 
per  il  reoforo  Af  andrà  alla  macchina,  alFalbero  motore,  air  indice  yY, 
air  archetto  di  platino  g  su  cui  esso,  secondo  T  ipotesi  fatta,  si  appoggia 
in  quel  momento  ;  da  questo  archetto  passerà  all'anello  g%  alla  molla  o 
scopetta  gi\  e  quindi  per  il  filo  g''  alla  lametta  g  (fig.  2)  corrispondente 
al  braccio  aa'  che  in  quel  momento  la  tocca,  alla  costruzione  X  Y,  d'onde 
traversando  l'elettro-calamita  GG'  (tig.  1)  rientra  nella  pila.  Intanto  la 
GG',  diventata  attiva,  eserciterà  la  sua  azione  sulla  leva  DEF;  Tarma- 
tura  F  fortemente  attratta  farà  alzare  il  braccio  sinistro  ED,  il  quale 
porterà  il  cilindro  /e  perciò  la  carta  a  contatto  del  rilievo,  che  in  quel- 
la istante  si  trova  nel  punto  infimo  della  ruota  R,  contro  il  quale  dà  un 
colpo  secco.  Ora,  secondo  ciò  che  sopra  si  è  detto,  questo  rilievo  i>orta 
la  lettera  g,  o  piuttosto  la  cifra  7,  la  quale  perciò  resterà  impressa  sul 
nastretto;  e  questa  ciflra  o  lettera  essendo  quella  stessa  colla  quale  si  è 
designato  l'archetto  g  su  cui  poggia  l'indice  y  V,  indicherà  che  lo  sforzo 
trasmesso  in  quel  momento  all'albero  della  macchina  sarà 

(V.  §  3)  Q  =  ^.  Q',  ossia  Q  =  jj^.  Q'. 

La  corrente  elettrica  che  produce  l'effetto  indicato  deve  aver  breve 
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durata,  e  ciò  si  ottiene  dando  alla  lamette  a,  b,  e...  ecc.  un  piccolo  spes- 
sore e  adattando  una  punta  sottile  al  braccio  a»  (&g.  2)  oppure  per 
mezzo  di  altra  disposizione  equivalente. 

Seguitando  il  braccio  aa'  a  girare,  è  manifesto  che  a  ciascuna  delle 
rivoluzioni  successive  di  esso,  e  perciò  della  ruota  12,  si  otterrà  regi- 
strata la  medesima  lettera  g  se  la  torsione  dell*albero  delia  macchina,  e 
perciò  se  lo  sforzo  applicato  Q  non  ha  subito  alcun  cambiamento;  se 
avrà  variato,  verrà  registrata  la  cifì*a  segnata  dair  indice  y  Y.  Dunque 
si  otterranno  registrate  di  due  in  due  minuti  (perchè  la  ruota  R  mette 
due  minuti  a  compiere  un  giro)  le  cifì*e  come  si  vede  nella  figura  4. 

Vediamo  ora  come  si  ottenga  la  registrazione  del  tempo.  Se  la  citm 
registrata  qcI  modo  ora  spiegato  fosse  sempre  la  stessa,  la  distanza  tra 
r  una  e  l'altra  corrisponderebbe  a  due  minuti  ;  ma  poiché  cosi  non  av- 
viene, gioverà  la  disposizione  sopra  descritta,  cioè  oltre  ai  rilievi  delle 
cifre,  la  ruota  R  deve  portare  il  rilievo  e',  che  servirà  a  registrare  il 
tempo.  Infatti,  ogni  volta  che  la  punta  del  braccio  aaf  tocca  la  lametta  & 
(flg.  2),  il  terzo  circuito  .sopra  nominato  viene  chiuso,  e  siccome  in  esso 
è  inclusa  Telettro-calamita  G^G^  questa  eserciterà  la  sua  azione  nel 
modo  già  spiegato,  e  il  nastretto  di  carta  verrà  portato,  con  un  colpo 
secco,  contro  il  rilievo  &  (flg.  1)  che  in  quell'istante  si  trova  nel  punto 
più  basso  della  ruota  R;  il  punto  del  rilievo  sarà  dunque  stampato.  Ma 
poiché  questa  registrazione  ha  luogo  esattamente  per  ogni  giro  della 
ruota  R,  ne  segue  che  ad  ogni  intervallo  di  due  minuti  si  avrà  un  punto 
sulla  carta,  come  si  vede  nella  fig.  4;  e  questi  punti  z,  z',  z^\.,  ecc. 
si  troveranno  sopra  una  retta  parallela  all'asse  del  nastro,  al  disotto 
delle  cifre  perché,  come  già  si  disse,  Il  rilievo  &  non  giace  sul  piano  dei 
rilievi  che  portano  le  cifre,  ma  s'innalza  sulla  faccia  anteriore  della 
ruota  R  di  una  quantità  conveniente. 

Conchiudiamo  dunque:  T  che  la  distanza  dei  punti  registrati  a  secco 
sul  nastro  corrisponde  sempre  a  un  numero  determinato  (1000  nel  no- 
stro caso)  di  giri  del  propulsore;  2*"  che  la  distanza  dei  punti  registrati 
con  l'inchiostro  fa  conoscere  il  tempo  che  si  riferisce  ad  un  determinato 
numero  di  giri  ;  3^  che  le  lettere  o  le  cifre  impresse  faranno  conoscere 
lo  sforzo  applicato  all'albero  motore.  Si  avranno  perciò  tutti  gli  ele- 
menti necessari  per  valutare  con  una  formola  semplicissima  il  lavoro 
della  macchina,  o  piuttosto  il  lavoro  trasmesso  all'albero  del  propulsore. 

Supponiamo  che  dalle  registrazioni  del  dinamografo  si  deduca  che 
il  propulsore  ha  fatto  n  giri  in  un  tempo  t  espresso  in  minuti  secondi,  e 
che  il  valore  medio  delle  cifìre  registrate  nello  stesso  intervallo  di  tempo 
sia  ^  =  7,  allora  il  lavoro  medio,  in  chilogrammetri,  sarà 
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ngQ' 


T  =  2  ir  L. 


It 


nella  qaale  forinola  L,  Q",  l  hanno  il  significato  già  loro  assegnato  qui 
sopra,  cioè  Q*  esprìme  in  chilogrammi  lo  sforzo  massimo  che  appli- 
cato al  braccio  L  di  leva  fa  passare  V  indice  y  V  sul  decimo  archetto 

I  =  10,  le  quali  quantità  sono  tutte  conosciute  perchè  determinate  con 
uno  sperimento  preliminare. 

Per  dimostrare  questa  formola  si  osservi  che  se  all'albero  motore 
della  macchina  fosse  sempre  applicato  lo  sforzo  massimo  Q\  airestre- 
mità  del  braccio  di  leva  L,  1*  indice  yV  poggierebbe  costantemente  sul- 
Tarchetto  Z  =  10  e  verrebbe  sempre  registrata  questa  stessa  lettera  o 
numero  dal  dinamografo;  ma  poiché  si  è  supposto  che  la  cifra  registrata 
sia  ^  =  7,  lo  sforzo  applicato  a  quello  stesso  braccio  sarÀ 

jg.  Q',  0  in  generale  y.  Q^ 

II  lavoro  dalla  macchina  trasmesso  all'albero  sarà  dunque 

2  w  L.  j.  Q'  per  un  giro;  e  per  n  giri  :  2  w  L  n.  ^.  Q'; 

ma  questo  lavoro  essendosi  effettuato  in  un  tempo  t,  in  un  minuto  se- 
condo sarà: 

T  —  ^  ^  t.  n  gr  Q^ 

*"""      It 

Facciamo  un*appIicazione  numerica  di  questa  formola  per  la  por- 
zione xa/'  del  diagramma  della  fig.  4,  supponendo  che  siasi  sperimen- 
talmente trovato  L  =  2  metri,  e  Q'  =  15000  chilogrammi.  Dall' ispe- 
zione del  diagramma  tracciato  dal  dinamografo  risulta  che  n  =  2000; 
che  il  tempo  è  circa  36',  e  che  perciò  t  =  36.60  =  2160",  e  che  la  media 
delle  cifre  registrate  (media  che  nella  formola  è  rappresentata  dalla 

lettera  g')  è 

124_^ 
18  ■"  9* 

Il  lavoro  medio  trasmesso  sarà  dunque  : 

_      2 IT. 2. 2000. 62. 15000      ,onA=ro    ui  *• 

^  = 102160 =  122 053  chilogrammetri 

ossia  T  =  1627  cavalli  circa. 

Si  potrà  determinare  il  lavoro  T\  dovuto  agli  attriti,  facendo  lavo- 
rare la  macchina  a  vuoto,  e  interpretando  alla  stessa  maniera  il  dia- 
gramma relativo.  Se  la  media  delle  cifre  registrate  in  questo  sperimento 
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è  b,  il  lavoro  assorbito  dagli  attriti  (supposto  che  net  abbiano  i  valori 
sopra  indicati)  verrebbe  espresso  da 

2irLnQ' 


T'  = 


It 


per  conseguenza  il  lavoro  utile  trasmesso  al  propulsore  sarebbe: 

Quando,  invece  della  registrazione  delle  cifre  a,  b,  e,  ecc.,..  si  volesse 
ottenere  una  curva,  le  cui  ordinate  fossero  proporzionali  a  questi  nu- 
meri e  per  conseguenza  allo  sforzo  trasmesso  e  alla  torsione,  si  potrebbe 
modificare  il  dinamografo  nella  maniera  seguente.  Alla  ruota  R  si  lasci 
il  solo  rilievo  &  del  tempo,  e  invece  dei  rilievi  delle  cifre  si  sostituisca 
un'elica  il  cui  diametro  sia  uguale  a  quello  della  circonferenza  cbe  passa 
per  le  loro  estremità,  e  il  cui  filo  faccia  una  porzione  di  giro  corri- 
spondente a  ^^/u  del  passo  (che  può  essere  più  o  meno  grande  secondo 
la  lunghezza  che  si  vuole  assegnare  airordinata  massima)  ;  allora  a  cia- 
scun giro  il  braccio  a  a  passando  sulla  lametta  &,  verrà  registrato  il 
tempo  nel  modo  che  sopra  si  è  spiegato;  e  quando  passerà  sopra  un'altra 
lametta,  g  ad  esempio,  in  comunicazione  metallica  con  Farchetto  g  se- 
gnato dall'indice  y  V,  l'elica  avrà  compiuto  Vii  ^i  S^^^*  ^  il  suo  filo 
nel  punto  infimo  corrisponderà  a  "^la  del  passo.  Ma  in  quel  momento  il 
secondo  circuito  che  sopra  si  è  descritto  venendo  chiuso,  in  luogo  della 
cifra  g  si  avrà  sulla  carta  un  piccolo  tratto  rettilineo  lasciato  dal  filo 
dell'elica  continuamente  bagnato  d' inchiostro.  Questo  si  ripeterà  per 
ciascun  giro  dell'elica,  e  perciò  ogni  due  minuti  ;  per  conseguenza  sì 
avrebbe,  in  questo  modo,  una  serie  di  tratti  rettilinei,  ma  non  una  curva 
continua.  Si  potrà  tuttavia  avere  un  diagramma  continuo  aumentando 
convenientemente  la  velocità  angolare  dell'elica  e  ottenendo  la  registra- 
zione del  tempo  in  altro  modo,  nel  che  non  vi  è  difficoltà.  Poniamo  che 
l'elica  faccia  un  giro  in  10  minuti  secondi  ;  allora  i  tratti  rettilinei  se- 
gnati sulla  carta  dal  filo  di  essa  ripetendosi  di  10  in  10  secondi,  sa- 
ranno abbastanza  vicini  da  formare  una  linea  continua,  finché  la  torsione 
non  varia;  ma  se  in  questa  avvengono  variazioni,  la  nuova  ordinata  es- 
sendo maggi(»re  o  minore  della  precedente  di  una  quantità  uguale  al- 
meno a  Vio  dell'ordinata  corrispondente  allo  sforzo  massimo,  il  dia- 
gramma sarà  interrotto;  il  che  non  ò  un  inconveniente,  ma  forse  un  van- 
taggio, perché  allora  la  semplice  osservazione  del  diagramma  registrato 
farà  subito  conoscere  la  variazione  avvenuta  nella  torsione  e  perciò 
nella  forza  trasmessa  al  propulsore.  Del  resto  dividendo  l'arco  KK'  in 
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nn  numero  sufficiente  di  parti,  e  a  queste  facendo  corrispondere  altret- 
tante lamette  sul  disco  d'avorio  (fig.  2),  la  curva  potrà  divenire  continua. 
Ove  Talbero  della  macchina  non  avesse  lunghezza  suffici'^nte  per 
adottare  la  disposizione  descritta  e  rappresentata  nella  fig.  3,  si  po- 
trebbe modificare,  in  tanti  casi,  nel  modo  che  segue.  Una  puleggia  folle 
suiralbero  della  macchina  è  legata  ad  un'altra  puleggia  fissa  àullo  stesso 
albero  per  mezzo  di  molle  elastiche  o  per  mezzo  di  dinamometri  simme- 
tricamente  disposti  attorno  alFalbero.  La  forza  motrice  applicata  alla 
puleggia  folle  si  trasmetterà  alFalbero  motore  per  mezzo  dei  dinamo- 
metri, i  quali  cederanno  proporzionatamente  alla  grandezza  della  forza 
applicata.  Se  uno  di  questi  porta  un  indice  come  y  V,  il  quale  si  muova 
sopra  un  arco  diviso  come  KK'  in  archetti,  saremo  nelle  condizioni  vo- 
lute perché  il  dinamografo  sia  applicabile  e  le  sue  registrazioni  abbiano 
luogo  nel  modo  descritto. 

r 

(  Carlo  Resio  - — ^ 

Professore  nelV Accademia  navale.  I 
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Conferenza  del  Gap.  J.  G.  R.  GOLOIB  alla  ''  R.  United  Service  Institutìon  " 


Credo  di  compiere  un  dovere  nell'aderire  ali*  invito  di  questa  r.  isti- 
tuzione che  mi  ha  domandato  di  parlare  intorno  all'argomento  delle 
Comunicazioni  navali  e  sulla  prolezione  del  commercio  in  tempo  di 
guerra.  Eppure,  benché  grato  deironore  conferitomi  coi  ripetuti  inviti, 
varie  considerazioni  mi  distornavano  dalFaccettare;  persino  in  questo 
momento  dubito  di  avere  agito  con  senno  nel  condiscendere  ai  vostri 
desiderii.  è  una  grave  questione  quella  di  trattare  adeguatamente  un 
argomento  si  esteso  nel  breve  spazio  di  un*ora  e  discuterlo  qui  pubbli- 
camente senza  maggiore  pericolo  di  volgere  Tattenzione  degli  stra- 
nieri sulle  cose  che  ci  mancano  e  sulle  nostre  difficoltà,  anzi  che  susci- 
tare la  speranza  di  ripararle  e  farle  sparire  da  noi  stessi.  Non  è  proba- 
bile che  l'opinione  pubblicasi  allontani  dalla  corrente  delle  teorie  sempre 
mutabili,  ma  unicamente  militari,  dei  provvedimenti  di  difesa  dell'isola 
per  darsi  ad  una  calma  e  tranquilla  meditazione  delle  terribili  realtà 
della  moderna  guerra  navale  di  un  popolo  che  come  il  nostro  dipende 
dal  mare  per  procacciarsi  il  pane  quotidiano.  Il  pensiero  inglese  si  al- 
lontana ognor  più,  ed  è  cosa  deplorabile,  dal  meditare  i  veri  bisogni  della 
nazione,  e  si  volge  a  degli  esperimenti  militari  astratti,  ma  ciò  non  deve 
recar  meraviglia.  Ogni  volontario  dall'estremità  occidentale  all'orien- 
tale, ogni  milite  dal  sud  al  nord  della  Gran  Bretagna  è  l'apostolo  della 
teoria  della  difesa  puramente  insulare,  è  il  banditore  in  pratica  delle 
precauzioni  unicamente  militari.  Russell  da  quasi  tutti  i  campi  di  batta- 
glia dei  tempi  moderni;  Hozier  dalle  Montagne  di  Rasselas;  Bracken- 
bury  dalle  pianure  d'Italia  e  Forbes  dalle  rovine  di  Sedan  hanno  tanto 
agitato  il  cuore  dell'Inghilterra  che  la  sua  testa  ha  quasi  cessato  di 
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considerare  Tacqua  come  quella  che  domina  tutto  il  principio  della  difesa 
sua  propria  e  dell*  impero.  Non  sono  ancora  state  spedite  eloquenti  de- 
scrizioni di  tattiche  lotte  per  la  conquista  di  posizioni  strategiche,  da- 
tate da  qualche  passaggio  equatoriale  o  dal  di  là  del  Capo  Horn;  nessuna 
grande  popolazione  dei  centri  manifatturieri  dell*  Inghilterra  ò  stata 
privata  del  lavoro  da  lontane  operazioni  guerresche  contro  dì  noi  che 
impedissero  Tarrivo  delle  materie  prime  verso  quest*  isola;  la  fame  non 
8*  è  fatta  sentire  alle  moltitudini  per  la  cattura  di  navi  cariche  di  grani, 
né  per  Taumento  del  prezzo  delle  assicurazioni  marittime  onde  provve- 
dere ai  pericoli  della  guerra  che  sarà  in  ragione  diretta  dell*organizza- 
zione  e  sufficienza  della  difesa  prestabilita  delle  nostre  linee  di  mare 
attraverso  tutto  il  globo. 

Ogni  ragazzo  che  frequenta  le.  scuole  del  regno  ha  qualche  mozione, 
benché  vaga,  di  soldati  e  d* invasione,  ma  milioni  d'inglesi  intelligenti 
e  di  età  matura  non  hanno  oggidì  alcuna  distinta  idea  della  difesa  del 
mare.  Si  figurano  come  in  un  sogno  che  questa  questione  sia  stata  ri- 
soluta una  volta  per  sempre  colla  vittoria  di  Trafalgar,  se  non  prima 
con  la  sconfitta  della  grande  armada  di  Spagna.  Eppure  sarà  solamente 
mediante  disposizioni  preliminari  complete  che  1* Inghilterra  nei  giorni 
del  vapore  e  del  grande  commercio  potrà  affrontare  una  guerra  navale 
senza  timore  o  colla  speranza  di  uscirne  incolume.  Un  impero  che  pos- 
siede migliaia  di  navi  che  hanno  milioni  di  tonnellate,  che  trasportano 
ciascun  anno  in  ogni  angolo  del  globo  e  ne  traggono  merci  d*un  valore 
che  si  avvicina  ai  mille  milioni  di  lire  sterline  non  può  sperare  di  loca- 
lizzare le  sue  guerre  navali,  né  sì  può  presumere  un  solo  istante  che  una 
posizione  marittima  in  tal  modo  costituita  possa  essere  difesa  sempli- 
cemente dairabilità  individuale  o  dal  genio  dei  comandanti  navali.  Le 
fotte  di  guerra  devono  essere  separate  da  lunghi  spazi  di  mare  ;  per 
quanto  siano  efficaci,  esse  valgono  poco  rispetto  ali*  immenso  commercio 
che  svolgesi  intorno  al  globo.  Possono  dare  solo  poca  sicurezza  alle  linee 
di  mare  che  si  estendono  per  migliaia  e  migliaia  di  miglia  in  lunghezza, 
a  meno  che  non  agiscano  di  concerto  e  siano  subordinate  ad  un  piano 
generale  preparato  con  assidua  cura  anticipatamente. 

Più  oltre  allegherò  alcuni  fatti  chiarissimi  che  mostreranno  abba- 
stanza la  necessità  assoluta  di  rivolgere  maggiormente  la  pubblica  at- 
tenzione a  questa  materia.  Presenterò  alcuni  calcoli  del  valore  commer- 
ciale attuale  delle  varie  divisioni  degli  oceani  riguardo  ali*  Inghilterra 
ed  al  suo  impero,  e  lo  farò  nell*  intento  di  provare  relativamente  quello 
che  supera  ogni  valore,  cioè  le  conseguenze  pratiche,  sociali  e  davvero 
vitali  che  per  la  razza  britannica  consistono  nelle  precauzioni  da  pren- 
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dersi  per  assicurare  in  guerra  la  sicurezza  e  la  libertà  del  mare.  Non  è 
troppo  il  dire  che  la  perdita  d'un  intero  esercito  britannico  in  una  bat- 
taglia sul  continente  non  potrebbe  produrre  la  catastrofe  che  certo  sa- 
rebbe la  conseguenza  diretta  ed  immediata  della  interruzione  anche  di 
una  sola  delle  principali  linee  marittime  che  ci  recano  i  viveri.  La  prima 
perdita  cagionerebbe  grande  sgomento  nel  paese  e  il  ribasso  dei  fondi 
alla  borsa  ;  la  seconda  poi  susciterebbe  i  patimenti  fisici  per  Taumento 
del  prezzo  del  pane.  La  diminuzione  forzata  dell*  importazione  dei  grani 
e  delle  materie  prime  e  delFesportazione  di  merci  fabbricate  vuol  dire 
il  grido  di  milioni  che  chiedono  pane  che  non  si  può  dare  e  lavoro  che 
non  si  può  ottenere. 

Ora  farò  alcune  osservazioni  generali  sulla  necessità  di  organizzare 
un  estesissimo  sistema  di  comunicazioni  navali. 

Scopo  delle  comiinicazionl  navali.  —  Le  comunicazioni  navali  com- 
prendono un  vasto  numero  di  argomenti  differentissimi  di  natura,  ma 
che  nella  loro  orbita  sono  sottoposti  ad  una  grande  considerazione  ge- 
nerale, cioè  Tefficacia  dei  nostri  mezzi  navali  all'opera  che  si  deve  com- 
piere in  guerra.  Le  due  principali  condizioni  che  il  servizio  navale  deve 
eseguire  consistono  nel  chiudere  i  porti  del  nemico  e  nel  proteggere  dalle 
rapine  il  commercio  nazionale  in  alto  mare.  Gli  assalti  in  alto  mare  sa- 
ranno fatti  da  incrociatori  ostili  che  eludono  la  vigilanza  delle  flotte  che 
bloccano  i  porti,  ovvero  da  navi  comperate,  allestite  ed  armate  alla  re- 
troguardia delle  nostre  flotte  e  forse  migliaia  di  miglia  lungi  dalle  coste 
bloccate.  Bisogna  osservare  che  mentre  l'estensione  delle  coste  del  ne- 
mico limita  le  operazioni  del  blocco,  l'area  delle  operazioni  per  la  pro- 
tezione diretta  del  nostro  commercio  non  ha,  nel  senso  geografico,  al- 
cun limite. 

Come  le  operazioni  navali  possono  dividersi  in  due  grandi  gruppi, 
lo  stesso  si  può  fare  delle  comunicazioni  navali  ;  una  si  riferisce  ai  bloc- 
chi, l'altra  alla  difesa  del  commercio.  La  più  chiara  distinzione  fra  la 
specie  di  comunicazioni  essenzialmente  necessaria  al  buon  successo  nel- 
rintraprendei:*e  si  l'una  che  l'altra  delle  operazioni  mi  sembra  consistere 
in  questo,  che  in  un  caso  si  richiede  la  conoscenza  della  posizione  del 
nemico,  nell'altro  la  conoscenza  della  nostra  posizione.  Cosi  nell'uno 
come  nell'altro  caso  la  buona  riuscita  dipenderà  relativamente  dal  co- 
noscere anche  i  mìnimi  particolari  dell'operazione  che  si  deve  fare.  Le 
operazioni  di  blocco  si  eseguiscono  contro  una  spiaggia  fissa  ed  inva- 
riabile e  contro  forze  navali  e  militari  dipendenti  da  una  direzione  per 
un  dato  scopo  di  guerra.  Le  condizioni  che  determinano  le  operazioni 
per  la  difesa  dirotta  del  commercio  marittimo  sono  quasi  il  rovescio.  Il 
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commercio  di  trasporto  da  proteggersi  non  è  fisso;  varia  colle  circo- 
stanze  tanto  nella  direzione  quanto  nel  valore  ed  è  il  visibile  risultato 
di  molte  migliaia  di  uomini  attivi  che  continuamente  lavorano  in  tutte 
le  parti  del  globo  con  parecchie  migliaia  di  sistemi  per  intendimenti  pa«- 
cificL  Questi  intendimenti  sfidano  la  sorveglianza  delle  polizie  e  dei  mi- 
nistri della  guerra,  perchè  non  dipendono  che  dalle  eterne  leggi  della 
richiesta  e  deirofferta.  Queste  leggi  hanno  sopravvissuto  alla  potenza 
marittima  di  Tiro,  di  Cartagine,  di  Venezia,  della  Spagna  e  deiroianda 
e  sopravviveranno  finché  si  faranno  affari  commerciali  nel  mondo.  È 
utilissimo  di  non  perdere  mai  di  vista  i  risolvimenti  delle  grandi  que- 
stioni della  difesa  nazionale,  ed  io  fo  specialmente  allusione  a  quella  dei 
convogli,  non  come  un  soggetto  che  possa  decidersi  in  una  discussione 
di  dieci  minuti,  ma  con  pazienti  calcoli  e  con  lunghi  stndii.  Se  la  nazione 
procurasse  agli  ufflziali  di  marina  le  opportunità  di  studiare,  come  parte 
del  loro  insegnamento  superiore,  le  direzioni  e  le  variazioni  di  quest'im- 
menso commercio,  la  cui  sicurezza  in  una  guerra  sarà  afiSdata  ai  loro 
sforzi,  confesso  che  1  sistemi  di  comunicazioni  navali  ed  i  principii  di 
strategia  marittima  sostituirebbero  più  o  meno  le  vaghe  idee  nazionali 
dei  convogli.  Ma  bisogna  osservare  che  Tlnghilterra  non  offre  a*  suoi 
ufiSziali  di  marina  tali  opportunità. 

Tarietà  di  soggetti  che  fumo  parte  delle  oomnnicacioBi  navali.  -^ 
Toccherò  ì  principali  soggetti,  quelli  cioè  che  si  riferiscono  ali*  idro- 
grafia, alla  meteorologia,  alle  polizie  navali,  alle  disposizioni  delle  na^ 
zioni  estere  dimostrate  dalle  navi  da  guerra  che  acquistano  o  che  co- 
struiscono, ai  mezzi  materiali  attivi  od  inerti  delle  nazioni  marittime 
tanto  riguardo  alla  costruzione  ed  ali*  equipaggiamento,  quanto  alla 
manutenzione  delle  flotte.  I  principii  e  i  particolari  di  costruzione,  d'ar- 
mamento, di  macchine,  d'applicazioni,  di  effetti  raggiunti  o  mancanti 
nel  loro  naviglio  da  guerra,  tutto  quanto  riguarda  il  personale  navale 
attivo  0  di  riserva  sono  argomenti  che  indicano  abbastanza  quello  che 
può  considerarsi  come  comune  ad  ambidue  i  rami  delle  comunicazioni 
navali. 

Gli  argomenti  speciali  ai  blocchi  sono  la  topografia  dei  distretti 
delle  coste  e  dei  fiumi,  che  comprende  le  informazioni  particolareggiate 
riguardo  alle  comunicazioni  dei  porti  di  guerra  o  di  commercio  colle 
strade  ferrate  ed  i  canali;  le  ferrovie  possono  facilitare  i  movimenti  di 
flotte  di  battelli  torpedinieri  da  un  porto  airaltro  piò  rapidamente  di 
quello  che  una  forza  bloccante  potrebbe  fare  per  acqua,  e  si  può  ragione- 
volmente supporre  che  per  far  levare  il  blocco  d'un  porto  si  avrà  ri- 
corso ad  una  gran  quantità  di  battelli  torpedinieri.  La  relativa  potenza 
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di  concentrazione  dei  bloccati  e  dei  bloccanti  deve  esercitare  una  note- 
vole influenza  sulla  distribuzione  strategica  della  forza  bloccante.  Le  co- 
municazioni di  ferrovie  e  di  canali  possono  altresì  sino  ad  un  certo  punto 
influire  sulla  questione  deirapprovvigionamento  del  combustibile  ai  bloc- 
cati. Siccome  è  mia  intenzione  di  trattare  quasi  esclusivamente  Targo- 
mento  della  protezione  del  commercio  in  alto  mare,  sono  costretto  di  re- 
stringere le  mie  considerazioni  riguardo  ai  blocchi.  Ci  sono  però  certe 
riflessioni  generali  che  meritano  speciale  considerazione. 

Quanto  alle  informazioni  idrografiche  T  esperienza  delle  nazioni 
marittime  attesta  la  diligenza  del  nostro  ammiragliato  nel  fare  le  col- 
lezioni complete  di  quanto  riguarda  gli  oceani  od  i  mari.  Ma  si  può  du- 
bitare se  noi  conosciamo  tutto  quanto  dovremmo  conoscere  riguardo  ai 
grandi  fiumi,  come,  per  esempio,  V  Amur  col  suo  bacino  idrografico  di 
583  000  miglia  quadrate.  Senza  dubbio  Tuffizio  delle  informazioni  militari 
al  ministero  della  guerra  in  Pali  Mail  raccoglie  una  certa  quantità  di 
nozioni  relative  a  ciò;  ma  i  militari  nulla  conoscono  delFapparenza  ns^ 
vale  dei  grandi  fiumi,  nò  dei  partiti  navali  che  se  ne  possono  trarre. 

Il  breve  cenno  che  io  detti  della  costruzione  e  delle  operazioni  del 
piccolo  piroscafo  russo  Aigun  nel  1854  suU'Amur  è  un  avvertimento  ba- 
stante datoci  di  non  trascurare  resistenza  e  lo  sviluppo  di  mezzi  navali 
a  parecchie  centinaia  di  miglia  dalle  linee  delie  coste.  B  chiaro  che  un 
uffizio  della  marina,  non  quello  militare,  dovrebbe  raccogliere  tali  infor- 
mazioni^ evitando  cosi  che  la  responsabilità  sia  divisa  fra  molti. 

Riguardo  alla  polizia,  ai  mezzi,  ai  principii  e  alle  particolarità  della 
costruzione,  dell'armamento,  delle  applicazioni,  del  personale  e  di  tutti 
i  soggetti  e  le  cose  che  concorrono  a  formare  la  forza  navale  visibile  di 
guerra,  io,  per  mia  parte,  nutro  fiducia  che  Tammiragliato  farà  il  pos- 
sibile per  ottenere  delle  complete  informazioni  estere  coi  meschinissimi 
mezzi  che  il  paese  concede  per  raccoglierle.  É  un  fatto  notevole  che,  men- 
tre possediamo  un  grande  ufficio  d*informazioni  militari  e  inoltre  un  ad- 
detto militare  presso  le  ambasciate  alle  corti  delle  grandi  potenze,  ce  ne 
stiamo  contenti  che  un  unico  uffiziale  di  marina  abbia  Tincarico  di  sor- 
vegliare lo  sviluppo  ed  i  preparativi  navali  di  tutta  l'Europa  !  Eppure 
non  si  possono  tentare  invasioni;  né  possiamo  far  andare  nemmeno  un 
tamburino  al  di  là  delle  nostre  coste  senza  un'operazione  navale  grande 
o  piccola,  dacché  quello,  per  quanto  ci  concerne,  è  il  passo  preliminare 
d'ogni  movimento  militare.  Sotto  i  titoli  dianzi  indicati  trovasi  una  grande 
varietà  d'informazioni  relative  alle  marine  estere  che  potrebbero  e  do- 
vrebbero, a  mio  credere,  essere  date  dal  nostro  ammiragliato  agli  uf- 
ziali  di  marina  i  quali  ora  non  hanno  alcun  mezzo  per  raccogliere  delle 
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informazioni  autorevoli  e  quindi  in  una  guerra  sarebbero  completamente 
ignari  di  quello  che  dovrebbero  sapere. 

Quanto  alla  topografia  dei  lidi,  alle  comunicazioni  dei  porti  mediante 
le  strade  ferrate,  ai  canali,  ecc.,  tali  informazioni  sono  raccolte,  credo, 
dall'uffizio  militare,  ma  Tesperienza  della  guerra  prova  generalmente 
che  spesso  la  causa  della  cattiva  riuscita  è  la  divisione  della  responsa- 
bilità. La  sorprendente  notizia  data  or  sono  poche  settimane  nella  Ca- 
mera dei  comuni,  «  che  non  poteva  esistere  alcun  dubbio  che  Tartiglieria 
navale  della  flotta  inglese  é  inferiore  ai  nuovi  cannoni  a  bordo  delie 
navi  tedesche,  francesi  e  russe,  »  ò  stata  accolta  dal  paese  con  tranquilla 
compiacenza.  Invece  esso  si  troverebbe  travolto  in  uno  stato  di  sdegnosa 
esaltazione  se  fosse  stato  detto  che  i  fucili  deiresercito  erano  senza  dub- 
bio inferiori  a  quelli  delle  medesime  potenze  estere,  ma  quanto  ai  can- 
noni della  marina  né  riconosce  la  gravità  del  fatto,  né  riflette  che  que- 
sto è  il  risultato  naturale  della  divisione  della  responsabilità.  In  una 
guerra  ci  saranno  probabilmente  venti  pesanti  cannoni  in  azione  sul  mare 
per  uno  solo  in  terra,  eppure  la  fabbrica  delle  artiglierie  ed  i  giudìzi  pre- 
ponderanti sulla  costruzione  e  Tadattamento  delle  batterie  navali  sono 
affidati  a  persone  che  non  possono  usarle  nei  combattimenti  di  mare  e 
sotto  una  direzione  militare  ignara  della  pratica  delie  guerre  navali. 
L*ammiragliato,  il  quale  è  direttamente  responsabile  verso  la  nazione 
dell'efficacia  d'ogni  cosa  attinente  alla  flotta,  non  ha  la  sorveglianza  di- 
retta della  propria  artiglieria.  Né  vie  ragione  alcuna  perchè  l'ammira- 
gliato non  abbia  a  raccogliere  da  sé  le  informazioni  intorno  alla  topo- 
grafia militare  dei  lidi,  avendo  egli  ufficiali  competentissimi  per  questo 
servizio.  Gli  ufficiali  d'artiglieria  navale  perché  sarebbero  professori  nello 
stato  maggiore  e  nei  collegi  militari  onde  istruire  i  giovani  soldati  nel- 
l'arte militare,  mentre  l'ammiragliato  dipende  dall'ufilzio  della  guerra 
per  le  informazioni  topografiche  occorrenti  nelle  operazioni  navali  di  una 
spiaggia  nemica  ? 

Parlo  di  queste  cose  non  già  perché  io  tenga  in  poco  conto  la  somma 
e  grave  importanza  dell'esercito  in  Inghilterra  (e  i  miei  precedenti  scritti 
lo  attestano  ampiamente),  non  già  perché  non  senta  come  qualunque  al- 
tro la  necessità  degli  uffizi  d'informazione  unicamente  militare  (1),  ma 
perchè  il  mio  intento*  si  è  di  considerare  le  cose,  spastoiandomi  dalle  fan- 
tasie popolari  e  dalle  tendenze  di  certe  professioni  e  di  esporre  franca- 
mente i  fatti  quali  mi  appariscono.  Ponendo  fine  ad  un  ulteriore  esame 


(1)  Oltre  aU*ufflxio  dipendente  dal  ministero  della  guerra  a  Londra  ne  esiste  un  altro 
neirindia. 
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delle  comunicazioni  navali  negli  aspetti  generali  o  per  quello  che  con- 
cerne i  blocchi,  mi  sembra  che,  mentre  il  progresso  della  scienza  e  delle 
applicazioni  moderne  non  diminuisce  Tassoluta  necessità  di.bloccare  una 
spiaggia  nemica,  come  primo  provvedimento  per  la  protezione  del  com- 
mercio, esso  diminuisce  però  la  probabilità  di  rendere  un  blocco  effettivo 
e  completo,  e  in  proporzione  di  questa  di^minuzione  di  probabilità  al- 
trettanto si  devono  aumentare  le  precauzioni  da  prendersi  per  la  difesa 
diretta  del  commercio  in  alto  mare.  Ora  a  questa  parte  principale  del 
mio  soggetto  si  volgeranno  esclusivamente  le  mie  osservazioni. 

Le  comnnicazioni  navali  In  relazione  colla  protezione  del  com- 
mercio. —  Le  comunicazioni  richieste  sotto  questo  capo  sono: 

1*  Le  leggi  generali  che  nelle  condizioni  normali  governano  la  di- 
stribuzione del  commercio  navale  britannico  nel  mondo,  cosi  rispetto  al 
tempo,  come  al  posto  ed  al  valore; 

2*  Le  influenze  particolari  che  qualsiasi  guerra  speciale  può  pro- 
durre sulla  direzione  e  sul  valore  del  commercio  britannico  che  percorra 
diverse  linee  di  mare.  Il  blocco  d*una  spiaggia,  per  esempio,  impedisce 
che  le  leggi  di  offerta  e  di  domanda  siano  adempiute  per  mezzo  di  co- 
municazioni navali  che  terminano  a  quella  spiaggia  di  mare  ;  le  impor- 
tazioni che  altrimenti  sarebbero  state  assorbite  dai  porti  bloccati,  cer- 
cheranno secondo  le  circostanze  altri  mercati  e  saranno  volte  per  nuove 
vie  cagionando  cosi  una  variazione  nella  direzione  e  nel  valore  del  com- 
mercio marittimo;  (1) 

3*^  L'accurata  e  continua  osservazione  dello  sviluppo  e  dei  mezzi 
dei  territori!  produttori  di  grano,  i  periodi  dei  raccolti  e  le  quantità  evi- 
denti da  esportarsi. 

Ho  ragionato  più  volte  suirimportante  questione  della  posizione  cri- 
tica in  cui  sì  troverebbe  l'Inghilterra  in  una  guerra  riguardo  all'approv- 
vigionamento dei  viveri,  che  ora  ne  parlerò  solo  in  senso  generale.  Ab- 
biamo l'autorità  del  sig.  Giovanni  Bright  il  quale  afferma  che  fra  il  1879 
e  il  1880  «  per  ogni  quattro  pagnotte  mangiate  dalla  popolazione  bri- 
tannica tre  venivano  di  fuori  »;  in  altri  termini  venivano  dal  mare.  Se 


(])  La  guerra  dagli  Stati  Uniti  ce  ne  dette  un  esempio.  Siccome  gli  Stati  confederati 
non  trassero  la  solita  quantità  di  grano  dagli  Stati  settentrionali,!  cereali  dovettero  cer- 
care un  altro  mercato  e  il  risultato  fu  che  si  diressero  verso  Tlnghilterra  e  si  contenta- 
rono di  prezzi  esigui.  Un  giornale  inglese  nel  1S63  diceva:  «  Per  quanto  danno  TAmerica 
abbia  fatto  airinghilterra  col  blocco,  dobbiamo  tenere  in  conto  Tenorroe  quantità  di  ce- 
reali che  mandò  nei  nostri  porti  Tanno  scorso  come  un  certo  compenso.  •  Un  effetto  della 
guerra  è  stato  di  farci  mandare  dagli  Stati  settentrionali  un  aumento  notevole  di  pane 
e  di  trarre  da  noi  un  grande  aumento  di  piombo. 

32 
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ili  quel  periodo  fossimo  stati  in  guerra,  perchè  le  tre  pagnotte  giunges- 
sero per  isfamare  la  nostra  popolazione  sarebbe  stato  un  fatto  dipen- 
dente interamente  dai  nostri  mezzi  di  protezione  navale  e  dall'esattezza 
delle  nostre  comanicazioni  marittime. 

Qui  vorrei  dimostrare  che  la  posizione  geografica  della  sorgente  del 
nostro  approvvigionamento  principale  nei  pochi  anni  passati  ha  subito 
un  cangiamento  di  parecchie  migliaia  di  miglia  dal  levante  al  ponente, 
dai  distretti  deirEusino  agli  stati  occidentali  dell'America.  (1)  La  dire- 
zione, la  lunghezza,  il  valore^delle  linee  marittime  che  i  viveri  percor- 
revano sono  da  poco  tempo  interamente  cangiate  e  questo  cangiamento 
influirà  sui  nostri  provvedimenti  navali  in  guerra.  Spesso  ho  assistito 
adìscussioni  unicamente  militarlo  navali  nella  supposizione  d'una  guerra 
cogli  Stati  Uniti  ;  ma,  se  si  osserva  tale  supposizione  da  un  aspetto 
nazionale  superiore  ai  limiti  di  chi  esercita  una  professione,  se  ne  ve- 
drà r  impossibilità  in  pratica.  Attualmente  noi  dipendiamo  in  proi>or- 
zioni  enormi  dagli  Stati  Uniti  pei  nostri  viveri,  e  Timpero  britannico  che 
possiede  tanti  territorii  incolti  che  se  venissero  popolati  e  fossero  colti- 
vati potrebbero  produrre  tanti  cereali  da  nutrire  centinaia  di  milioni  di 
creature  umane,  oggidì  potrebbe  difficilmente  resistere  alle  esigenze  degli 
Stati  Uniti  perchè  la  miseria  e  la  carestia  desolerebbero  la  popolazione 
dell'Inghilterra  qualora  tentasse  di  resistere.  Ma  c'è  un  altro  cangiamento 
imminente  nelle  sorgenti  delle  provviste  dei  nostri  viveri.  Grazie  all'e- 
nergia del  Canada,  con  una  popolazione  piuttosto  inferiore  a  quella  di 
Londra,  si  è  cominciata  seriamente  la  costruzione  della  strada  ferrata 
britannica  del  Pacifico.  Non  andrà  molto  tempo  che  i  cereali  per  la  no- 
stra sussistenza  cresceranno  sotto  la  nostra  bandiera.  (2)  Non  sarebbe 
difficile  dimostrare  che  in  una  guerra  questa  strada  ferrata  co'  suoi  pos- 
sibili risultati  darebbe  maggiore  sicurezza  e  forza  strategica  alla  nostra 
posizione  navale  che  mezza  dozzina  d'Inflexibles; 

4*  Ora  dovrei  parlare  della  raccolta  delle  informazioni  e  delle 
continue  osservazioni  sulla  direzione  delle  esportazioni  di  carbon  fos- 
sile dall'Inghilterra  e  dalle  sue  colonie,  nonché  dai  paesi  che  ne  espor- 
tano pel  traffico  marittimo  dei  piroscafi,  della  media  delle  richieste  e 
delle  forniture  e  del  grado  d'aumento  di  tutti  i  luoghi  britannici  ed  esteri 
che  forniscono  carbone.  Siccome  una  Commissione  reale  è  rimasta  in 


(1)  È  un  fatto  notevole  che  le  truppe  turche  a  Volo  furono  ultimamente  fomite  di 
grano  proveniente  dagli  Stati  Uniti. 

(2)  L*importazione  dei  grani  dall'Australia  come  supplemento  di  carico  dei  piroscafi 
è  in  aumento,  ma  la  sua  quantità  non  è  che  una  goccia  d'acqua  nel  grande  oceano  della 
nostra  richiesta  di  viveri. 
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seduta  per  quasi  due  anni,  coir  incarico  di  considerare  specialmente  io 
stato  e  la  difesa  delle  nostre  stazioni  carbonifere,  non  mi  tratterrò  su 
questo  asgomento  e  sono  lieto  di  non  aver  bisogno  d'occuparmene; 

5'  Inoltre  bisognerebbe  raccogliere  accuratamente  e  continua- 
mente tutti  i  ragguagli  intorno  alla  costruzione  e  celerità  d'ogni  piro- 
scafo mercantile  del  mondo  che  per  capacità  e  per  forza  potrebbe 
convertirsi  in  un  incrociatore  da  guerra,  (l) 

Si  dovrebbe  conoscere  Fuso  e  l'indole  d'ogni  piroscafo  di  questo 
genere  e  il  suo  proprietario,  sotto  qualunque  bandiera  navighi.  11  pas- 
saggio di  una  nave  da  una  ad  un'altra  bandiera  ò  un'operazione  di  pochi 
minuti  che  si  fa  per  accomodamenti  privati,  con  pagamenti  in  denaro 
e  con  le  firme  di  nomi.  Le  navi  peruviane,  per  esempio,  poco  fa  sono 
passate  in  questo  modo  per  impresa  privata  sotto  le  bandiere  della 
Germania  e  della  Russia.  I  movimenti  e  le  posizioni  da  un  porto  al- 
l'altro di  tutti  1  piroscafi  esteri  suscettibili  d'essere  convertiti  in  efil- 
caci  armi  di  offesa  dovrebbero  in  ogni  tempo  essere  noti  all'ammira- 
gliato e  per  quanto  è  possibile  ai  nostri  ammiragli  che  hanno  un  co- 
mando all'estero. 

Raccogliendo  assiduamente  e  metodicamente  tutte  queste  notizie 
in  tempo  di  pace,  allo  scoppio  d'una  guerra  potremo  evitare  le  sor- 
prese della  comparsa  inaspettata  d'incrociatori  venuti  da  un  dato  luogo 
non  previsto,  armati  ed  equipaggiati  in  un  altro,  che  getterebbero  la 
rovina  nel  nostro  commercio  altrove.  Se  il  nostro  sistema  di  comuni- 
cazioni navali  fosse  cosi  completo  ed  esteso  come  le  necessità  dell'im- 
menso nostro  commercio  lo  esigono,  saremmo  in  posizione  di  impedire 

(1)  Molti  crederanno  che  questo  sorpassi  i  limiti  del  possibile  in  pratica.  Però  gio- 
verà osservare  Tenormità  dell'  interesse  di  cui  si  tratta,  poiché  non  molti  sono  i  piroscafi 
esteri  convertibili  in  incrociatori.  Noi  possediamo  circa  due  terzi  del  tonnellaggio  a  va- 
pore del  mondo,  il  cui  totale  è  rappresentato  dalla  cifra  di  6700  000  tonnellate. 
Ecco  una  dimostrazione  sufficiente  della  sua  distribuzione: 

Sotto  bandiera  inglese 4200000  tonnellate 

*>  americana 630000         » 

francese 420000         » 

»  tedesca 290  000         » 

»  spagnuola 200000         * 

»  russa 130000         » 

tutte  le  altre  bandiere     ..       830000         » 

Totale    .    .    .    6700000  tonnellate 

Queste  cifre  comprendono  tutte  le  forme  e  dimensioni  di  piroscafi  mercantili.  Debbo 
aggiungere  altresì  che  per  regola  i  migliori  vapori  esteri  vengono  costruiti  nella  Gran 
Bretagna. 
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che  tali  navi  si  mettessero  in  mare  per  osteggiarci,  sia  coli*  immediato 
acquisto  dei  piroscail  atti  ad  essere  convertiti  in  incrociatori,  persua- 
dendo i  proprietari  a  venderli,  ovvero,  se  ciò  non  riescisse,  chiudeodoli 
in  un  porto; 

6*  Torna  altresì  utile  di  raccogliere  tutte  le  notizie  relative  alla 
posizione,  alla  natura  e  alla  profondità  delFacqua  in  cui  giacciono  i 
cavi  sottomarini  e  che  détte  notizie  vengano  fornite  ai  comandanti 
navali  affinchè  sappiano  dove  tagliarli,  ovvero  impedire  altri  dal  farlo  ; 

7'  La  necessità  di  raccogliere  e  di  diffondere  rapidamente  le  in- 
formazioni sui  movimenti  delle  navi  estere  da  guerra  è  tanto  chiara 
che  non  abbisogna  di  spiegazioni.  Giova  sperare  che  il  nostro  metodo 
si  sia  migliorato  in  questi  ultimi  27  anni.  Alcuni  fatti  che  mi  ò  occorso 
di  sapere  durante  le  mie  ricerche  mi  hanno  sorpreso  per  T  inqualifica- 
bile trascuranza  che  denotavano  a  questo  riguardo  durante  la  guerra 
di  Crimea.  Per  esempio  gV  impiegati  d'un  importante  avamposto  navale 
non  sapevano  che  V  Inghilterra  era  in  guerra  se  non  avendone  notizia 
da  qualche  giornale,  ma  non  fu  spedita  loro  alcuna  informazione  uffi- 
ciale in  proposito  sino  alla  fine  della  guerra.  In  un'altra  parte  del  mondo, 
benché  vi  fossero  i  nostri  piroscafi  di  stazione,  una  fregata  russa  stava 
airàncora  nel  mezzo  d'una  squadra  inglese,  molti  mesi  dopo  che  la 
guardia  che  partiva  per  l'Oriente  era  stata  applaudita  per  le  vie  di 
Londra. 

Se  si  fosse  fatto  qualche  tentativo  efficace  per  organizzare,  racco- 
gliere e  comunicare  le  nostre  informazioni  navali  prima  dell'ultima  no- 
stra guerra  colla  Russia  e  mentre  durava,  non  si  leggerebbe  nello  stesso 
numero  del  Times  il  disastro  e  la  sconfitta  delle  forze  navali  britan- 
niche nel  Pacifico  settentrionale  assieme  alle  notizie  telegrafiche  della 
tempesta  dì  Balaklava  ed  il  dispaccio  ufficiale  della  nostra  rivincita 
ad  Inkermann.  Allora  non  ci  curammo  di  avere  delle  regolari  informa- 
zioni sui  movimenti  delle  navi  nemiche,,  né  sulla  natura  delle  posizioni 
marittime  fisse,  e  naturalmente  pagammo  a  caro  prezzo  colla  perdita 
di  molte  vite  inglesi  questa  nostra  trascuranza. 

Tréiduz,  di  A  Anserini. 
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DATI    SPERIMENTALI. 


Di  tutte  le  esperienze  sopra  corazze  fatte  presso  di  noi  sceglie- 
remo solo  quelle  che  per  ì  loro  risultati  presentano  dati  più  prossimi 
ad  altre  e  perciò  possono  senza  sensibile  errore  essere  presi  come  me- 
dia. Queste  esperienze,  cominciando  col  calibro  di  6",  vanno  solo  fino  a 
quello  di  11",  perchè  non  ne  abbiamo  ancora  avute  col  calibro  da  12" 
per  inconvenienti  locali  del  campo  di  tiro  di  Volcof.  Però  esse  avranno 
luogo  probabilmente  al  principio  del  1881  al  campo  di  tiro  di  Ochta, 
ove  si  stanno  preparando  per  paragonare  la  resistenza  delle  piastre 
di  ferro  di  Isciora  con  quella  delle  piastre  composite  inglesi. 

L'ossatura  dei  bersagli  corazzati  rappresenta  la  murata  di  un 
bastimento  in  posizione  vei'ticale  e  si  compone  di  tre  ordini  di  travi 
di  quercia,  Tanteriore  verticale,  il  posteriore  orizzontale  ed  il  mediano 
orizzontale.  La  grossezza  totale  viene  ad  essere  di  56"  a  48".  Le  piastre 
sono  fissate  sullo  strato  anteriore  da  perni  con  dadi. 

Per  il  materasso  non  si  hanno  sufficienti  dati  di  fatto  per  tener 
conto  della  resistenza  che  esso  aggiunge  al  bersaglio:  si  è  tuttavia 
stabilito  che  in  media  20"  di  cuscino  valgono  1"  di  ferro:  la  stessa 
norma  è  pure  adottata  nelle  esperienze  di  Krupp.  Se  vi  è  un  rivesti- 
mento di  ferro  dietro  al  cuscino  bastano  però  da  10"  a  12"  di  cu- 
scino per  equivalere  a  1"  di  ferro. 

Le  cifre  date  nelle  tavole  sono  tratte  dalle  relazioni  della  Com- 
missione russa  per  le  esperienze.  (1) 


(1)  Le  misure  adoperate  sono  le  seguenti:  libb.  =  kgr.  0,41;  poli.  =  m.  0,025;  piede  = 
)i:  sairena  =  m.  2,131. 


in, 


0,304;  sagena  =  m.  2.131. 


504 


PERFORAZIONE  DELLE  CORAZZE   IN  RUSSIA. 


Tabella  1. 
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Penn 

polv.  ord. 

gh.  ind. 

(108  metri) 

(Cammei) 

netrò  nel  cuccino  Z-V, 

2      » 

» 

» 

» 

» 

» 

Traversò  piastra  e  casci- 
no e  si  ruppe  nel  coscin. 
Traversò  irancatnente 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

piastra  e  cuscino. 

18T8 

» 

» 

» 

» 

» 

Traversò  la  piastra  e  pe- 
netrò nel  cuscino  32". 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

Traversò  piastre  e  cnsct- 
no  e  si  ruppe. 

1878 

8// 

33 

190 

50 

9 

Non  perforò  1  apiastra,  ma 

» 

polv.  prìsm. 

gh.  ind. 

(Isciora) 

penetrò  solo  9^'^. 

1S70 

©// 

52 

ao6 

50         1 

11 

Perforò  la  piastra  e  pe- 
netrò 16^^  nel  cascino. 

Gnisson 

1 

» 

» 

» 

302 
Kr^p 

» 

Perforò  la  piastra,  entrò 
nel  cuscino  12",8. 

» 

» 

» 

» 

Passò  la  piastra  e  si  af- 
fondò 11" .7.»  nel  cusc. 

g.Ind  Krapp 

» 

» 

» 

808 
g.ind.Krupp 

» 

Passò  la  piastra  e  ai  af- 
fondò 11"- 

» 

» 

•         1 
1 

29!( 
inv.  e  Ckoke 

» 

Passò  la  piastra,  pene- 
trandovi per  10",S. 

1872 

11" 

91,5 

556  gh.  ind. 

100 

11" 
(conriv.iot.) 

Perforò  piastre  e  rivesti- 
mento e  si  ruppe. 

1870 

» 

» 

562 

50 

15  Isciora 

Passò  la  piastra  entran- 
do di  13",5  e  si  ruppe. 
Penetrò  di  13"  e  si  ruppe. 

» 

» 

» 

» 

» 

Da  questi  risultati  abbiamo  i  seguenti  dati  medi: 


Tabella  i. 


Calibrt 


OiierTtiUii 


6" 
8 
9 
11 


6" 
8,4 
11 
J3,25 


Il  proietto  da  6"  perforò  piastra  e  cuscino  da  parte  a  parte. 


Calcolo  elei  dati.  •—  Questi  nostri  risultati  e  quelli  numerosi  di 
esperienze  fatte  all*estero  rendono  possibile  di  concludere  che  la  pe* 
netrazione  dei  proietti  è  direttamente  proporzionale  alla  loro  velo- 
cità ed  inversamente  proporzionale  alla  superficie  della  loro  sezione 
normale  ed  inoltre  che  la  quantità  di  penetrazione  è  in  dipendenza 
diretta  dalla  qualità  del  metallo  del  proietto  e  della  piastra,  nonché 
dalla  forma  della  testa  del  primo. 
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Queste  circostanze  generano  un  coefficiente  di  resistenza,  nella 
cui  esatta  determinazione  sta  il  quesito  delle  esperienze,  tantoché  le 
forinole  empiriche  ricavate  dipendono  in  parte  da  coefficienti  siffatti. 

Le  formolo  adottate  presso  le  diverse  nazioni  sono  fondate  sopra  le 
conclusioni  sopracitate,  la  quantità  di  penetrazione  essendo  espressa 
in  frazioni  della  forza  viva  del  proietto  riferito  air  unità  di  circon- 
ferenza  o  di  superficie. 

Delle  formolo  adottate,  noi  mettiamo  innanzi  le  seguenti: 


Noble     8  =  0,00127 


1^/2 


Helie     8=0,0000140 


m^Jì 


Inglese  8  =  0,000153 


(S)iVi 


Martin  de  Brettes  S  =  —  216,5 


\/(2165)  «  I    0,0005012  V 


W  1'  1'  V 

Frolof  S  —  — 15'W  —  --V*  —  —  -— 1  ^ 

r  roioi  25  —  4^^      *'^'  ^  ~  d*  ^  ""  2M00        '  * 


Essendo  8 
P 
D 
V 


grossezza  della  piastra  in  pollici 
Peso  del  proietto  in  libbre 
diametro  del  proietto  in  pollici 
velocità  del  proietto  in  piedi. 


Per  calcolare  la  penetrazione  dei  proietti  il  cui  effetto  fu  speri- 
mentato da  noi,  secondo  i  dati  delle  tabelle  1  e  2,  prendiamo  per  le 
formolo  le  loro  quantità  P,  D  e  V,  cioè: 


Calfkra 

P 

D 

V 

6// 

01  libb. 

6^' 

1480^ 

8 

190      » 

8 

13i0 

9 

300      » 

9 

13S8 

11 

550      » 

U 

1276 
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E  SÌ  ottiene: 


Tabella  8. 


Formole 


€slUr« 


»// 


8 


/' 


II 


// 


(ir«tseua  della  piastra  la  p«lliei 


Paragonando  questi  risultati  con  quelli  effettivi  della  tabella  2 
vediamo  che  la  forinola  inglese  è  quella  che  dà  risultati  più  pros- 
simi al  vero,  la  massima  differenza  essendo  di  0^^5  per  calibri  da 
8,  9  e  1 1  pollici.  Per  quello  da  6''  conviene  osservare  che  esso  passò 
la  piastra  di  6"  con  tanto  eccesso  di  forza  viva  che  penetrò  anche  nel 
cuscino  di  35'\  onde  ammettendo,  secondo  Krupp,  che  la  resistenza 
del  cuscino  di  tale  grossezza  equivale  a  l',5  di  ferro,  si  può  stabilire 
che  il  proietto  da  6'  perfora  una  piastra  di  T\b. 

Tiro  obliquo,  —  La  seguente  tabella  dà  i  risultati  di  alcune  espe- 
rienze con  tiro  obliquo. 

Tabella  4. 


1879 

Distaasa  50  sageae 

(metri  IM) 

e 

Ti 

Peso 

d'irU 

nastra 
app«firi»ta 

Veleciti 
d*irto 

lisaltatl 

9" 

283 

(TorreNoire) 

305 
(Berda) 

312 
(lonosef) 

315 
(Berda) 

30° 

» 
250 

» 

9^' 
» 
9",l 
9",5 

1010 

» 

1334 
1330 

Un  incavo  nella  piastra  di  6^%4 
Un  incavo  dì  d^'jS 

Traversato  francamente  piastra 

e  cascino 
Traversata  la  piastra,  il  proietto 

si  fermò  nel  cascino. 

Da  qui  si  vede  che  il  proietto  di  9"  con  angolo  di  25^  colla  nor- 
male traversò  la  piastra  di  9'',5,  ma  restò  nel  cuscino,  mentre  lo 
stesso  proietto  nel  tiro  normale  colla .  stessa  velocità  trapassò  la 
piastra  di  IT'  e  parte  del  cuscino,  quindi  Tangolo  di  25"  diminuì  la 
forza  di  penetrazione  di  l''5. 

Per  la  deduzione  teorica  della  forza  di  penetrazione  con  tiro 
obliquo  giova  avere  la  formola  inglese,  la  quale,  se  é  effettivamente 
vera,  deve  anche  in  questo  caso  dare  risultati  soddisfacenti.  In  essa 
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conviene  solo  sostituire  a  V  V  cos  e,  6  essendo  rangole  delFasse  del 
proietto  colla  normale  alla  piastra,  onde  si  ha: 

S  =  0,000153  (^j  g  (V  cos  e)  |; 

applicandola  ai  casi  riferiti  nella  tabella  4. avremo: 

Tabella  5. 


Tiri 

iifoU 

Pflst  del  proietto 

Velocità  d'irto 

drouoiM  dedotti  atlt  foraok 

N.  1 
»  2 

»  3 

30° 

25 

25 

283  libb. 
312    » 
315    » 

1010 
1334 
1300 

6.5 
10,2 
10 

Paragonando  i  risultati  con  quelli  effettivi  si  vede  che  essi  cor- 
rispondono perfettamente,  la  differenza  pel  tiro  1*"  essendo  solo  di 
1  linea  e  che  per  gli  altri  due  non  ve  n*è,  perchè  il  proietto,  passati 
9^^5  pollici  di  piastra,  passò  anche  una  parte  del  cuscino. 

Nella  seguente  tabella  sono  raccolti  i  dati  calcolati  secondo  questi 
criteri,  servendosi  dei  proietti  e  velocità  delle  tabelle  ufficiali  del 
comitato  tecnico  di  marina: 

Tabella  6. 


Ctlikro 

e  peio 

del  proietto 


Peio 

della 

carici 


TelociU 
d'irto 


s  ■■ 
So 


Angoli  di  irto  colla  nomale 


lOo 


20° 


Mo 


|«0 


«o 


«Oo 


Peictrailone  nella  piastra  in  pollici  inglesi 


6/' 
gh.  ind. 
90  libb. 


,201ibb.polv. 
prism.  ord. 


8" 
gh.  ind. 
190  libb. 


&)Ò 


9" 
h.  ind. 
libb. 


1462 

Wi 

1432 

1 

1295 

3 

1194 

5 

1035 

8 

1032 

10 

991 

12 

&16 

15 

7.52 
7.3^1 
6.4.>, 
5.83 
5.18; 
4.86, 
4.62, 
4.36 


7.41 
7.21 
6.38 
5.74 
5.10 
4.78 
4.55 
4.29 


35  libb  polv. 
prism.  den- 
sità ord. 


52  libb.  polv. 
prism.  den- 
sità ord. 


1331 
I30S 
1220 
1146 
1066 
1025 
99i 
950 


'/« 

8/^90 

1 

8.71 

3 

7.9S 

5 

7.3S 

8 

6.74 

10 

6.42 

12 

6.16 

15 

5.84 

1332 
1302 
1229 
1167 
1092 
1049 
1012 
961 


8''.77 
8.58 
7.85 
7.26 
6.62 
6.31 
6.06 
5.74 


7.07 
6.88 
6.07 
5.48 
4.87 
4.57 
4.34 
4.10 


8".  37 
8.19 
7.50 
6.94 
6.33 
6.03 
5.79 
5.49 


*/. 

11.0 

10.75 

1 

10.71 

10.54 

3 

9.96     9.81 

5 

9.34 

9.19 

8 

8.59 

8.46 

10 

8.17 

8.05 

12 

7.81 

7.69 

15 

7.35 

7.24 

10.26 
10.06 
9.36 
8.79 
8.07 
7.68 
7.34 
6.91 


6.82 

6.52 

5.59 

6.63 

6.31 

5.44 

5.S5 

5.59 

4.80 

5.28 

5w05 

4.53 

4.69 

4.48 

3.85 

4.40 

4.21 

3.61 

4.19 

4.0f) 

3.43 

3.95 

a77 

3.24 

8".  06 

7".':i 

6".  61 

7.89 

7.54 

6.47 

7.24 

6.91 

5l93 

6.69 

6.39 

5.49 

6.11 

5.83 

5.00 

5.82 

5.56 

4,77 

5.59 

5.34 

4.58 

5.29 

5.06 

4.34 

9.89 

9.45 

8.11 

9.70 

9.27 

7.95 

9.03 

8.62 

7.40 

8.46 

8.08 

6.&1 

7.79 

7.44 

a38 

7.40 

7.03 

6.07 

7.09 

6.76 

5.80 

6.66 

6.43 

5.40 

3.76 
a  57 
3.22 
2.91 
2.-59 
2.43 
2.31 
2.18 


4".  45 
4.38 
3.99 
3.69 
3.37 
3.21 
3.  OS 
2.92 


5.45 
5.35 

4.98 
4.66 
4.29 
4.08 
3.90 
3.67 
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n 

Aageli  di  arte  cella  aemaie 

Ctlikrt 

Peto 

Telocftà 

6  MM 

della 

%o 

loo 

I0O 

SS» 

t¥> 

iV 

«•o 

carica 

d*vU 

il 

del  proietU 

PeaetruiaM  aella  piastra  la  penici  ii«tesl 

9/' 

751ibb.  polv. 

1444 

>/« 

12.19 

12.00 

11.45 

11.05 

10.56 

9.06 

6.09 

gh.  ind.  eacc. 

prism.  den- 

U2S 

l 

12  00 

11.60 

11.27 

10.27 

10.38 

8.91 

6.00 

300  libb. 

sità  1.75 

1348 

3 

11.18 

11.00 

10.57 

10.14 

9.68 

a  51 

5.59 

1380 

5 

10.48 

ia32 

9.85 

9.50 

9.08 

7.79 

5.24 

1190 

8 

9.57 

9.42 

9.00 

8.ff7 

8.28 

7.11 

4.78 

1146 

10 

9.07 

8.93 

8.52 

8.22 

7.85 

6.74 

4.53 

1096 

12 

8.63 

8.50 

8.11 

7.82 

7.47 

6.41 

4.51 

1040 

15 

Vi 

8.08 

7.96 

7.59 

7.33 

7.00 

6.00 

4.03 

11" 

l001tb.Dolv. 
prism.  den- 

1374 

14".23 

14".0l 

13".37 

12".90 

12".58 

10".58 

7".  11 

gh.  ind. 
^0  libb. 

1350 

1 

14.00 

13.81 

12L90 

12.70 

12.14 

10.42 

7.00 

sità  ord. 

1303 

3 

13.34 

13.14 

12.54 

12.10 

11.55 

9.91 

6.67 

1249 

5 

12.67 

12.48 

11.91 

11.23 

10.98 

9.01 

eu33 

1171 

8 

11.76 

11.59 

10.05 

10.67 

10.19 

8.74 

5l8S 

1124 

10 

11.28 

11.10 

10.60 

ia22 

9.76 

8.58 

5.63 

1064 

12 

10.88 

10.72 

10.23 

9.86 

9.48 

8.09 

5.44 

1039 

15 
V. 

10.40 

10.30 

9.83 

9. 48 

9.06 

7.77 

5.23 

11" 

18Slib.poIy. 
prism.  den- 

1477 

16.34 

16.09 

15.35 

14.81 

1415 

12.14 

8.16 

gh.  ind.  e  aoc. 

1463 

1 

16.07 

15.© 

15.10 

14.56 

1.H.92 

11.94 

&09 

560  libb. 

sità  1.75 

1102 

3 

15. 3U 

15.07 

14.36 

13.  S8 

13.36 

11.37 

7.65 

1344 

5 

14.52 

14.30 

13.64 

13.16 

12.57 

10.79 

7.23 

1261 

8 

13.40 

13.20 

12.60 

12.15 

11.61 

9.96 

6.70 

1210 

10 

12.73 

12.54 

11.96 

11.54 

11.03 

9.46 

6.3d 

1164 

12 

12.13 

n.gs 

11.40 

11.00 

10.50 

9.0i 

6i06 

1106 

15 

11.38 

11.21 

10.70 

10.32 

9.85 

8.45 

5.69 

12" 

160  lib.  polv. 

1456 

18.08 

17.75 

16.93 

16.34 

15.61 

13.40 

9.01 

gh.  ind. 

prism.  den- 

1443 

1 

17.84 

17.57 

16.76 

16.16 

15.45 

13.25 

8.91 

73fi,5  libb. 

sità  1.75 

1398 

3 

17.14 

16.89 

16.11 

15.54 

14.85 

12.74 

8.57 

1353 

5 

16.50 

l(i.24 

15.50 

14.94 

14.28 

12.25 

8.24 

1295 

8 

15.58 

15.34 

14.64 

14.12 

13.50 

11.58 

7.79 

1258 

10 

13.02 

14.80 

14.12 

13.62 

13.01 

11.16 

7.51 

1223 

12 

14.50 

14.30 

13.63 

13.15 

12.56 

10.96 

7.25 

1154 

15 

13.50 

13.30 

12.68 

12.22 

iL6S 

10.03 

6.74 

La  precedente  tabella  può  servire  discretamente  per  la  pratica, 
sia  nelle  mani  di  un  comandante  per  determinare  la  forza  della  sua 
artiglieria,  sia  a  terra  per  determin^xre  la  carica,  il  proietto,  la  distanza 
e  rangole  nelle  prove  contro  corazze,  interpolando  quaado  occorra 
avere  i  dati  intermedi. 

Tiro  obliquo  contro  piastre  inclinate  all'orizzonte.  —  Per  le  prove 
che  si  fecero  contro  piastre  inclinate  alforizzonte  si  costruirono  due 
bersagli  :  il  primo  A  inclinato  di  48**  con  piastre  di  6"  a  8'',  Taltro  B 
inclinato  di  30°  con  piastre  di  2,25  a  4",  Cosi  Tasse  del  proietto  ur- 
tante (alla  distanza  di  50  sagene)  faceva  colla  normale  alla  piastra  un 
angolo  di  42''  col  bersaglio  A,  di  60^  col  bersaglio  B. 

I  bersagli  erano  disposti  sopra  speciale  fondazione  sepolta  nel  ter- 
reno. Sulla  fondazione  erano  infisse  saldamente  sette  membrature  di 
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ferro  su  cui  era  fissato  il  rivestimento  composto  di  due  strati  di  la- 
miere di  ferro  di  ^W  ciascuna,  e  sopra  il  quale  posava  un  cuscino 
di  travi  di  \2''\  al  cuscino  era  impomata  la  piastra  con  perni  a  dadi 
e  rosette. 

La  distanza  dai  bersagli  era  di  50  sagene.  Il  tiro  si  fece  con  pro- 
ietti di  &'  e  9^^  i  primi  del  peso  rìsp.  di  95  libb.  (di  acciaio  con  testa 
tronca)  94  libb.  (gh.  ind.),  gli  altri  del  peso  di  262  libb.  (di  acciaio  a 
testa  tronca)  e  292  libb.  (gb.  ind.) 

Le  velocità  iniziali  furono  le  seguenti: 

Con  carica  di  20  libb 47.5  libb. 

e  proietto  di  6"  » 9"     » 

Acciaio  .  .  .  1413'    .' — 

Pr.  gh.  ind.  1367' 1250' 

I  risultati  furono  i  seguenti: 


6 
7 

s 


9 
10 


11 
12 
13 
14 
15 


Velocità 


Tabella  7. 

DiBTAXZA    50    SAOBMR. 

Cannone  da  &'  '—  Angolo  del  bersaglio  3(y* 


iiiiltati 

firossent 

delle 

coraue 

Peietraxtoie 

Pese 

del 
proiett« 

1 

o 

Traversata  la  piastra,  rotta  la  membratura. 

il  proietto  si  perdette  nella  campagna. . . . 

Stesso  risultato , 

2.25 
2.25 
4 
4 

4 

Totat<9 
Id. 
3 
2.5 

2L75 

91  gh.  ind. 
95  acc. 

3 
4 
5 

Il  proietto  fece  solo  un  incavo  e  si  ruppe.. 

Il  proietto  fece  un  incavo  e  si  ruppe 

Il  proietto  fece  un  incavo,  rimbalzò  di  fianco 
e  lungi  dal  bersaglio 

94 
95 

95 

Angolo  del  bersaglio  4S** 

Il  proietto  urtando  si  ruppe  traversando  in 
parte  la  piastra 

Il  proietto  fece  un  incavo  e  si  ruppe  rim- 
balzando   ... 

Il  proietto  percosse  in  auella  parte  del  ber- 
saglio che  posava  solo  sopra  il  cuscino 
senza  rivestimento 


6 
0 


5.5 


2.8 
3.5 


94 
95 

94 


Cannone  da  9'^  —  Angolo  del  bersaglio  8iP 

Perforata  la  piastra  il  proietto  si  ruppe. . . . 
Idem 


Angolo  del  bersaglio  i8^ 

Perforata  la  piastra  il  proietto  si  ruppe  e  la 
punta  restò  ficcata  nel  rivestimento  in  ferro. 

Perforata  la  piastra  il  proietto  restò  nel  cu- 
scino   

II  proietto  fece  un  incavo  e  rimbalzò:  la  pia- 
stra si  spaccò 

Il  proietto  fece  un  incavo  e  si  ruppe  :  una 
parte  della  piastra  si  ruppe 

Il  proietto  fece  un  incavo  e  si  ruppe  :  la  pia- 
stra riportò  una  nuova  fessura 


4^' 
4 

Totale 

» 

292 
262 

«« 

6" 

Totale 

292 

6 

» 

262 

S 

3 

262 

8 

3 

292 

8 

3 

292 
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Si  continueranno  poi  le  esperienze  per  aver  dati  più  completi, 
mutando  le  piastre.  Il  bersaglio  a  30"  ricevette  una  piastra  di  6", 
quello  inclinato  a  48**  una  piastra  di  4'^  Ecco  i  risultati  : 

Tabella  8. 

Distanza  50  sagene. 
Cannone  da  B**  •—  Angolo  del  bergaglio  48^ 


Eiiiltati 


Orouexa 

dell! 
pisitrs 


FeietrsiioM 


Fcsf 

dcf 
proietto 


1 
2 


3 

4 


Il  proietto  perforò  la  piastra  e  si  ruppe.... 
Idem 


4'' 
4 


Totale 
Id. 


Cannone  da  9'*  —  Angolo  del  bersaglio  30° 

Il  proietto  fece  un  incavo  e  rimbalzò  rompen- 
dosi io  minuti  frantumi 

Idem 


6" 
6" 


3'' 
4.6 


95 
94 


262 

292 


Considerando  questi  risultati  e  confrontandoli  con  quelli  avuti 
nel  tiro  normale  si  vede  quale  notevole  importanza  ha  1*  inclinazione 
delle  piastre  alForizzonte.  Cosi,  per  esempio,  la  granata  di  &'  tirata 
con  30°  di  inclinazione  del  bersaglio  airorizzonte,  o  con  obliquità  dei- 
Tasse  del  proietto  alla  piastra  di  60%  fa  solo  un  incavo  di  3^^  mentre 
urtando  normalmente  passa  una  piastra  di  &'  ed  il  suo  cuscino  to- 
talmente. Lo  stesso  dicasi  del  proietto  da  9"^  che  normalmente  per- 
fora una  piastra  di  9"  ed  il  cuscino,  e  quando  il  bersaglio  ha  30**  di 
inclinazione  airorizzonte  produce  solo  un  incavo  di  4''.6. 

L*  influenza  deirobliquità  vedesi  del  resto  anche  dalla  tabella  6. 
A  distanze  maggiori,  incurvandosi  la  traiettoria,  è  chiaro  che  il  pro- 
ietto urta  sotto  un  angolo  meno  obliquo  la  piastra  inclinata  all'oriz- 
zonte  e  quindi  ha  perforazione  maggiore. 


Aless.  Shvarsalon. 


(Traduz.  dal  Morseci  Sbornie  di  0.  Tadini). 
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BARCHE  TORPEDINIERE  PEL  GOVERNO  ITAUANO.  —  La  mattina  del  30  dicembre  p.p. 
due  grandi  barche  torpediniere  costruite  dai  signori  Thornycroft  e 
Comp.  pel  governo  italiano  venivano  imbarcate  a  bordo  del  piroscafo 
Marie  nei  bacini  di  Millwall  per  essere  trasportate  in  Italia.  Per  quanto 
concerne  le  barche  non  v*era  nulla  che  attirasse  speciale  attenzione, 
essendo  esse  del  consueto  tipo  di  V  classe,  lunghe  96  piedi  e  larghe  11, 
fornite  di  doppio  tubo  di  lanciamento  del  sistema  Whitehead  per  siluri 
di  14  pollici  e  pesanti,  tutto  compreso  e  pronte  per  l'imbarco,  circa  30 
tonnellate.  Il  fatto  degno  di  attenzione  fu  la  facilità  con  la  quale  le 
barche  furono  sollevate  e  poste  a  bordo  della  Marie  per  mezzo  del- 
l'apparato di  sospensione  permanente,  del  quale  esse  sono  fornite.  Fi- 
nora si  era  usato  di  dotare  di  siffatti  apparati  soltanto  le  barche  di 
2'  classe,  in  guisa  che  fosse  possìbile  imbarcarle  e  sbarcarle  sulle  navi 
corazzate  alle  quali  sono  destinate,  mentre  quelle  di  1*  classe,  o  più 
grandi,  erano  abitualmente  sollevate  per  mezzo  di  draghe  che  passa- 
vano sotto  la  carena  e  adoperando  cuscini  di  legno,  dove  ciò  era  ne- 
cessario, per  evitare  avarie  nello  scafo  derivanti  dagli  sforzi  di  pres- 
sione delle  braghe.  La  facilità  con  la  quale  le  barche  di  2"  classe  dotate 
dell'apparato  permanente  di  sospensione  possono  essere,  sempre  che 
si  voglia,  sollevate  per  la  visita  della  carena  o  per  l'imbarco,  ha  indotto 
i  signori  Thornycroft  e  Comp.  ad  estendere  il  sistema  a  più  grandi 
barche,  e  le  due  torpediniere  italiane  sono  le  prime  alle  quali  esso  è 
stato  applicato.  Il  tentativo  è  stato  piuttosto  ardito  per  via  del  peso  e 
delle  dimensioni  delle  barche  di  T  classe  che  le  rendono  poco  maneg- 
gevoli in  confronto  di  quelle  di  2*  classe,  che  pesano  solamente  12  ton- 
nellate e  mezzo,  ma  fu  ampiamente  giustificato  dalla  buona  riuscita  del- 
l'operazione. 

11  sollevamento  della  prima  barca  cominciò  alle  9  antim.,  ed  alle 
10  Va  -  cioè  dopo  un'ora  e  mezzo  -  ambo  le  barche  si  trovavano  adagiate 
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nelle  loro  morse  sul  ponte  della  Marie,  Questo  tempo  è  notevolmente 
breve,  tanto  più  quando  si  consideri  che  la  Marie  dovette  muoversi 
varie  volte  verso  prua  e  verso  poppa  i>er  portare  le  barche  al  traverso 
della  calata  e  per  fare  coincidere  con  la  verticale  degli  a^hi  della  biga 
(mancina)  la  parte  del  ponte  della  Marie  che  le  barche  dovevano  oc- 
cupare. 

Il  sistema  di  imbragatura  è  il  seguente;  Quattro  forti  landre  di 
acciaio,  due  da  ciascun  lato  del  ponte,  sono  solidamente  connesse  alle 
paratie  nelle  due  estremità  del  compartimento  destinato  alfapparato 
motore,  la  distanza  fra  le  due  paratie  essendo  piedi  32,6'^  lo  scafo  della 
barca  è  abbastanza  solido  e  le  paratie  saldamente  ad  esso  attaccate,  in 
guisa  che  esse  sono  capaci  di  sostenerne  il  peso  insieme  a  quello  degli 
apparati  di  propulsione  e  di  compressione  dell'aria,  delle  macchine  au- 
siliarie e  della  caldaia,  con  tutti  1  numerosi  tubi  ed  accoppiatoi  annessi. 
Il  carico  strapiombante  da  pruavia  consiste  nella  parte  prodiera  delio 
scafo,  con  l'apparato  di  lanciamento  dei  siluri  al  posto  e  pronto  pel  ser- 
vizio, e  quello  che  strapiomba  da  poppavia  della  parte  poppiera  dello 
scafo,  del  propulsatore  e  degli  assi  di  trasmissione.  I  quattro  fili  della 
braga  sono  connessi  all'estremità  superiore  con  una  maniglia,  la  quale 
riceve  il  gancio  della  biga,  ed  all'estremità  inferiore  portano  ciascuno 
una  maniglia  connessa  con  l'occhio  delle  landre  già  nominate.  Il  pregio 
di  questo  metodo  di  sollevare  le  maggiori  barche  torpediniere  apparirà 
chiaramente  a  chi  consideri  quanto  speditamente  queste  barche  potreb- 
bero, occorrendo,  essere  messe  a  bordo  di  trasporti  e  spedite  nel  Me- 
diterraneo o  a  qualunque  altra  stazione  all'estero  ove  il  loro  servizio 
fosse  richiesto.  Alle  operazioni  erano  presenti  il  signor  Barnaby  G.  B., 
direttore  delle  costruzioni  navali,  il  signor  Trsgano  de  Carvalho,  già 
capo-costruttore  nella  marina  brasiliana,  il  signor  Nagar,  ingegnere 
della  r.  marina  italiana  ed  il  signor  Allington  del  dipartimento  del  Con- 
tróllèr  of  the  navy,  i  quali  le  osservarono  con  molto  interesse.  I  signori 
Thornycroft  e  Comp.  erano  rappresentati  dai  signori  Donaldson  e  S.  W. 
Barnaby.  (Times). 

UNA  NUOVA  TORPEDINIERA.  —  Venne  visitata  ultimamente  a  Londra,  da 
parecchie  autorità  marittime  inglesi  e  da  molti  addetti  navali  di  po- 
tenze estere,  un  nuovo  tipo  di  torpediniera  costruito  dalla  casa  Yarrow 
per  conto  del  governo  italiano. 

La  sua  lunghezza  è  di  m.  30,5,  pari  a  100  piedi  inglesi,  e  la  si  può 
reputare  come  presso  a  poco  del  tipo  del  Batum  (torpediniera  costruita 
dalla  casa  Yarrow  per  conto  del  governo  russo)  e  simile  a  molte  di 
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quelle  che  furono  spedite  dalla  medesima  casa  nel  Mediterraneo  e  che 
giunsero  felicemente  alla  loro  destinazione.  Il  suo  apparecchio  motore 
consiste  in  una  macchina  composita  capace  di  sviluppare  airincirca  500 
cavalli  indicati;  il  vapore  ò  fornito  da  una  caldaia  dello  stesso  tipo  di 
quelle  da  locomotiva;  il  propulsore  è  rappresentato  da  una  sola  elica 
a  due  ali,  essendo  stato  dimostrato,  in  molti  esperimenti  fatti  dallo 
stesso  Yarrow,  che  le  eliche  a  due  ali  sono  migliori  per  conseguire 
grandi  velocità  di  quelle  a  tre  o  quattro  ali. 

Questa  torpediniera  raggiunse  la  maggior  velocità  fino  ad  ora  ot- 
tenuta con  simili  battelli  in  completo  armamento  ed  assetto  di  guerra. 
Alle  prove  ufficiali  fu  registrata  la  massima  velocità  sul  miglio  misu- 
rato di  miglia  22, 46  alfora,  pari  a  circa  26  miglia  inglesi.  Sappiamo 
però  che  questa  velocità  fu  anche  alquanto  superata  in  un  esperimento 
privato. 

Oltre  al  timone  ordinario  questa  torpediniera  possiede  un  timone 
da  prora,  col  mezzo  del  quale  può  girare  quasi  sul  posto;  di  più  la  sua 
elica  fu  costruita  in  modo  da  renderle  agevole  il  correre  indietro  a 
grande  velocità. 

Quest'ultima  qualità  può  considerarsi  come  importantissima,  poiché, 
a  cagione  deiruso  estesissimo  che  oggidì  si  fa  delle  mitragliere,  è  della 
massima  importanza  per  una  torpediniera  che  assale  di  presentare  al 
nemico  il  minimo  bersaglio  possibile,  e  questo  risultato,  se  ben  si  os- 
serva, si  può  soltanto  conseguire  pienamente  col  presentare  costante- 
mente la  prora  alla  nave  attaccata:  appena  lanciato  il  siluro  la  torpe- 
diniera senza  bisogno  di  girare  di  bordo,  ma  solo  correndo  indietro  a 
tutta  forza,  può  sottrarsi  in  breve  tempo  ai  micidiali  colpi  delle  mi- 
tragliere. 

Questa  torpediniera  è  munita  di  due  tubi  di  lancio  per  siluri  Whi- 
tehead,  uno  per  parte  del  dritto  di  prora;  la  ruota  pel  timone  è  situata 
in  una  torricella  a  prova  di  moschetteria  che  sorge  molto  vicina  alla 
prua  del  battello  ed  il  ponte  a  pruavia  di  essa  è  costituito  da  lamiere 
in  acciaio  d*una  spessezza  tale  da  resistere  ai  più  grossi  proietti  delle 
mitragliere  Nordenfelt  o  Gatling  e  per  conseguenza  gli  uomini  addetti 
al  lancio  dei  siluri  si  possono  considerare  come  quasi  assolutamente  al 
riparo» 

Questa  torpediniera  trae  dalla  sua  grande  velocità  un  vantaggio 
enorme;  infatti  ritenendo  come  cosa  positiva  che  una  torpediniera  ad 
un  miglio  di  distanza  dalla  nave  che  si  vuole  attaccare  si  possa  con- 
siderare come  sicura,  e  non  avendo  bisogno,  per  lanciare  i  suoi  siluri, 
d'avvicinarsi  al  nemico  oltre  ai  300  metri,  essa  rimane  esposta  al  fuoco 
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solo  nel  tempo  occorrente  per  attaccare.  Se  non  riesce  neirintento  con- 
tinua a  rimanere  esposta  al  pericolo  di  essere  colpita,  ma  si  può  giu- 
dicare che  se  è  giunta  a  300  metri  di  distanza,  vuol  dire  che  il  nemico 
non  vi  fece  molta  attenzione;  ora  con  una  velocità  di  22  miglia  all'ora 
il  pericolo  imminente  dura  solo  2  minuti  e  mezzo,  nel  qual  tempo  anche 
la  distanza  fra  essa  e  la  nave  attaccata  varia  continuamente  in  modo 
da  rendere  difficile  il  puntare  e  il  colpire. 

Questa  torpediniera  costituisce  uno  dei  tipi  più  forti  di  battelli  si- 
mili fino  ad  oggi  costruiti  e  ciò  lo  si  deve  attribuire  in  qualche  parte, 
relativamente,  alle  sue  grandi  dimensioni.  Fu  stabilito  generalmente 
che,  a  parità  nelle  altre  condizioni,  più  una  nave  è  grande,  più  facile 
riesce  ad  imprimerle  grandi  velocità,  o,  con  altre  parole,  che  la  resi- 
stenza opposta  da  una  nave  a  vapore  non  cresce  nella  stessa  misura 
delle  sue  dimensioni 

Questa  legge  s'addice  benissimo  alle  torpediniere  dotate  di  una  ve- 
locità di  15  miglia  ed  il  signor  Yarrow  giudicò  che  con  questa  velocità 
una  torpediniera  della  lunghezza  di  30  metri  e  dello  spostamento  di  25 
tonnellate  può  esser  mossa  (assolutamente,  non  relativamente) con  una 
forza  minore  di  quella  occorrente  per  propellerne  una  del  dislocamento 
di  15  tonnellate.  Ma  dopo  aver  raggiunto  le  15  miglia  di  velocità,  un'altra 
legge  apparve  e  si  trovò  che  la  resistenza  opposta  dalla  torpediniera 
di  25  tonnellate  era  proporzionatamente  la  stessa,  o  quasi  la  stessa,  di 
quella  opposta  dalla  torpediniera  di  15  tonnellate.  Anche  questo  è  uno  dei 
risultati  anomali  che  si  ottengono  eccezionalmente  colle  grandi  velocità. 

La  più  importante  novità  in  questa  torpediniera  è  una  disposizione 
estremamente  semplice,  ma  non  per  questo  meno  ingegnosa,  fatta  allo 
scopo  d'impedire  che  il  fuoco  venga  spento  nel  forno  qualora  la  camera 
dei  fuochisti  venisse  improvvisamente  allagata.  In  tutte  le  torpediniere 
costruite  prima,  quando  un  proietto  riusciva  a  penetrare  nella  camera 
dei  fuochisti  producendo  semplicemente  una  piccola  falla,  il  forno  era 
immediatamente  sommerso,  il  fuoco  veniva  naturalmente  spento  e  la 
torpediniera  si  poteva  considerare  come  un  galleggiante  qualunque  ab- 
bandonato sul  mare. 

Per  coloro  che  non  sono  molto  bene  a  giorno  delle  speciali  dispo- 
sizioni interne  delle  torpediniere  sarà  utile  aggiungere  ch'esse  sono 
divise  in  diversi  scompartimenti  stagni,  nei  quali  sono  racchiuse  la  mac- 
china, la  caldaia  e  la  camera  de'  fuochisti  dove  il  carbone  è  depositato 
in  sacchi.  Questa  camera  è  chiusa  ermeticamente  col  mezzo  di  coperchi 
ed  un  ventilatore  vi  spinge  dentro  l'aria  per  mantenervi  il  tiraggio  che 
è  molto  intenso. 
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La  faccia  anteriore  della  caldaia  è,  per  modo  di  dire,  fissata  ad  una 
paratia,  nella  quale  sono  praticate  due  porte  a  valvola. 

La  pressione  d*aria  nella  camera  dei  fuochisti  tende  a  mantenere 
aperte  queste  porte  ed  in  tal  modo  l'aria  circola  liberamente  nello 
scompartimento  della  caldaia  e  va  ad  alimentare  il  fuoco  a  traverso  il 
cenerario  e  le  barre  del  forno. 

Resta  naturalmente  inteso  che  non  v'ha  comunicazione  di  sorta  trst, 
il  cenerario  e  la  camera  dei  fuochisti.  Se  per  una  causa  qualunque  ve- 
nisse a  scoppiare  uno  dei  tubi  della  caldaia  mentre  che  la  porta  del 
forno  è  aperta,  le  porte  della  camera  a  fumo  vengono  aperte  impetuosa- 
mente ;  ma  il  getto  di  vapore  e  d'acqua  bollente  rimarrebbe  sempre  con- 
finato allo  scompartimento  della  caldaia  e  i  fuochisti  rimarrebbero  il- 
lesi poiché  le  due  porte  a  valvola  dianzi  mentovate  si  chiuderebbero 
immediatamente  e  separerebbero  Io  scompartimento  della  caldaia  da 
quello  dei  fuochisti. 

Il  perfezionamento  introdotto  dal  signor  Yarrow  consiste  nell'al- 
zare  le  faccio  del  cenerario,  come 
si  può  vedere  dallo  schizzo  stnnesso 
(il  quale  però  non  è  in  scala).  In 
esso  A  rappresenta  il  cenerario,  B 
la  paratia  di  divisione,  la  quale 
arriva  fino  al  ponte  superiore  della 
torpediniera,  C  la  porta  a  valvola 
per  ammettere  l'aria  nello  scom- 
partimento della  caldaia. 

Il  cenerario,  come  si  vede,  si  solleva  dal  fondo  della  torpediniera 
per  circa  m.  1,15:  la  maggior  altezza  alla  quale  l'acqua  può  salire  nella 
camera  dei  fuochisti  è  di  un  metro  (che  rappresenta  circa  1 1  tonnellate 
di  spostamento)  che  fa  immergere  la  torpediniera  di  circa  18  centime- 
tri. F  rappresenta  il  livello  dell*  acqua  quando  la  camera  dei  fuochisti 
è  allagata. 

Qualche  volta  l'acqua  può  salire  al  di  sopra  della  porta  del  forno,  ma 
questa  porta  è  fatta  a  forma  di  coppa  ed  i  suoi  lembi  aderiscono  forte- 
mente contro  la  paratìa,  e  da  ciò  ne  deriva  che  se  anche  un  poco  d'acqua 
entra  nel  forno  essa  è  subito  svaporata  e  perciò  reca  pochissimo  danno. 

In  questa  maniera,  in  caso  di  qualche  accidente,  i  fuochisti  hanno 
tempo  di  abbandonare  la  loro  camera,  chiudendo  la  porta  del  forno,  il 
quale  empito  subito  di  carbone  può  mantenere  la  pressione  nella  cal- 
daia per  un  tempo  necessario  a  percorrere  circa  40  miglia  ad  una  ve- 
locità di  10  miglia  all'ora. 

33 
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Siccome  ordinariamente  le  torpediniere  non  devono  allontanarsi  di 
molto  dal  porto,  con  questo  perfezionamento  esse  acquistano  molte  prò* 
babilità  di  potere  sfuggire  al  nemico,  anche  se  vengono  colpite  dalle 
sue  mitragliere. 

Senza  di  esso,  appena  Tacqua  penetra  nella  camera  dei  fuochisti,  il 
fuoco  è  spento  e  la  torpediniera  può  divenir  facile  preda  anche  di  un 
avversario  di  poco  conto. 

Furono  fatti  esperimenti  per  dimostrare  Tefflcacia  di  questo  per^ 
fezionamento,  esperimenti  che  condussero  a  concludere  che  esso  è  il 
più  importante  di  quelli  applicati  fino  ad  ora  alle  torpediniere. 

Possiamo  aggiungere  che  questa  torpediniera  è  stata  costruita  an- 
che con  lo  scopo  di  poterla  far  navigare:  essa  possiede  a  poppa  uno 
spazioso  camerino  nel  quale  possonaalloggiare  quattro  ufficiali  e  a  prora 
un  piccolo  quadrato  nel  quale  possono  stare  comodamente  8  uomini. 

Essa  può  tenere  il  mare  per  circa  7  giorni  e  porterà  una  provvista 
di  carbone  bastante  per  percorrere  1000  miglia  ad  una  moderata  ve- 
locità. 

(Estratto  da.ìV Engineer).  —  M.  Bagini. 

NAVI  DA  GUERRA.  —  Nella  discussione  ch*ebbe  luogo  al  Parlamento  sulle 
condizioni  del  naviglio  inglese,  lord  Lennox  ed  altre  autorità  compe- 
tenti indicavano  come  causa  principale  della  imperfezione  delle  navi 
inglesi,  rispetto  a  quelle  francesi,  la  poca  grossezza  delle  loro  corazze. 
L'Armstrong,  d'altra  parte,  nel  suo  discorso  inaugurale  fatto  come  pre- 
sidente della  Società  degl'  ingegneri  civili  (del  quale  diamo  in  questo 
fascìcolo  una  parte),  combatte  ad  oltranza  l'uso  della  corazza  e  propu- 
gna strenuamente  Y  idea  di  costruire  delle  navi  sfornite  assolutamente 
di  corazza  e  facilmente  penetrabili  e  che  per  quello  che  riguarda  il 
fuoco  delle  artiglierie  sieno  rese  sicure  dal  non  colare  a  picco  col  mezzo 
di  un  ponte  orizzontale  al  di  sotto  del  livello  dell'acqua  e  di  numerosi 
scompartimenti  stagni.  A  questo  proposito  l'illustre  oratore  dice  :  «  Col- 
r introduzione  di  un  ponte  orizzontale  sotto  il  livello  dell'acqua,  con 
numerosi  scompartimenti  stagni,  coll'applicazione  parziale  del  sughero, 
come  si  fece  suìVInflexible,  per  potere  impedire  all'acqua  di  penetrare 
nella  nave  e  per  conseguenza  conservarne  la  stabilità,  ed  anche  con  una 
opportuna  distribuzione  del  carbone  collo  stesso  scopo,  una  nave  non 
corazzata  può  essere  resa  quasi  insommergibile  e  giudico  cosa  piut- 
tosto strana  che  siasi  fino  ad  ora  prestata  cosi  poca  attenzione  a  que- 
sto importante  argomento  "». 

È  della  massima  importanza  renderci  ora  ragione  della  migliore 
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idea  da  preferire  per  le  future  navi,  cioè  o  conservare  la  corazza  o 
abolirla  affatto. 

La  corazzatura,  divenuta  oggidì  generale  per  tutte  le  navi  da  guerra 
di  prima  classe,  cangiò  assolutamente  il  principio  sul  quale  era  basata 
da  prima  la  costruzione  delle  navi.  Prima  di  avere  scelto  la  corazza, 
r  intento  al  quale  si  mirava  nella  costruzione  di  una  nave  era  quello 
di  cercare  il  mezzo  di  fornirla  del  maggior  numero  possibile  di  can- 
noni e  renderla  con  ciò  atta  a  disporre  del  maggior  numero  di  fuo- 
chi ;  ogni  proietto,  quando  colpiva,  forava  il  fianco  nemico,  e  siccome 
questo  era  tutto  quello  che  allora  si  esigeva  da  un  cannone,  aumen- 
tando il  numero  di  essi  s'aumentava  il  potere  distruttivo  cosi  sullo  scafo 
come  sui  cannoni  e  serventi  del  nemico.  Ma  i  fianchi  di  una  corazzata 
moderna  non  possono  essere  forati  se  non  da  pochi  fra  i  più  pesanti 
cannoni  e  ciò  condusse  a  scemare  siffattamente  il  numero  dei  cannoni 
che  la  più  forte  trsi  le  navi  in  mare,  del  costo  di  circa  20  milioni  di 
lire,  porta  al  massimo  4  cannoni. 

L'Armstrong,  proseguendo  nel  suo  discorso,  dice  che  il  cercare  la 
invulnerabilità  in  una  nave  corazzata  è  una  chimera  e  Targomento 
principale  ch*egli  adduce  per  la  scelta  delle  navi  non  corazzate  è  quello 
di  dire  che  se  la  corazza  non  riesce  a  rendere  assolutamente  invulne- 
rabile la  nave,  essa  diventa  una  cosa  inutile. 

Ora  nessuno  immaginò  mai  che  una  nave  possa  essere  resa  invul- 
nerabile: che  cosa  si  suppone  possa  succedere  se  due  di  queste  navi 
invulnerabili  s' incontrassero  ?  Un  grande  spreco  di  polvere  e  proietti 
d'ambo  i  lati  e  nessun  risultato.  Non  è  già  una  condanna  per  una  co- 
razzata il  dire  che  è  possibile  in  certe  circostanze  e  con  cannoni  molto 
potenti  di  forare  i  suoi  fianchi  e  ciò  non  toglie  nulla  alle  tante  altre 
sue  qualità  difensive:  essa  è  a  prova  di  tutti  i  cannoni  di  piccolo  ca- 
libro, 0  quando  la  sua  grossezza  è  superiore  ai  30  centimetri,  come 
nelle  navi  che  ora  si  costruiscono,  essa  non  può  essere  forata  che  da 
pochi  fra  i  cannoni  esistenti  oggi  a  bordo  di  tutte  le  navi  del  mondo. 
Oltre  a  ciò  l'uso  della  corazza  coU'alterazione  nell'armamento,  come 
sopra  accennammo,  che  diminuisce  di  molto  il  numero  dei  cannoni  che 
possono  essere  imbarcati,  ha  aumentate  per  una  nave  le  probabilità  di 
sfuggire  ad  un  nemico  più  forte,  sia  corazzato  o  no,  e  in  questo  modo 
il  potere  difensivo  venne  indirettamente  accresciuto. 

L'Armstrong  non  è  molto  esatto  quando  nel  suo  discorso  asserisce 
che  fino  ad  ora  si  fece  poca  attenzione  all'  idea  di  ottenere  un  suffi- 
ciente grado  di  protezione  nelle  navi  sfornite  di  corazza.  Questo  sog- 
getto venne  discusso  parecchie  volte  negli  anni  scorsi  e  l'ammiragliato 
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inglese  fece  già  costruire  diverse  navi  nelle  quali  erano  messe  in  pra* 
tica  le  stesse  idee  del  signor  Armstrong,  cioè  d'un  ponte  .orizzontale 
sotto  il  galleggiamento  e  deirapplicazione,  a  scopo  di  difesa,  del  su- 
ghero, del  carbone  e  dei  viveri;  furono  anche  costruite  delle  navi  par- 
zialmente corazzate  nelle  quali  nelle  località  sfornite  di  corazza  erano 
applicate  le  altre  difese  dianzi  mentovate. 

L'Inghilterra  possiede  tutti  i  tipi  di  navi,  siano  esse  corazzate,  o 
parzialmente  corazzate,  o  del  tutto  sfornite  di  corazza,  e  questi  tipi 
furono  già  descritti  e  studiati  molte  volte  da  costruttori,  ingegneri,  uf- 
ficiali di  marina  ed  artiglieri  e  furono  anche  fatti  molti  esperimenti 
per  trovare  un  materiale,  come  carbone  ed  altro,  da  sostituire  alla  co- 
razza come  mezzo  di  difesa. 

Un'efficace  difesa  di  una  nave  non  corazzata  è  una  cosa  desidera- 
bile, e  conviene  lodar  di  molto  l'ammiragliato  inglese  per  quello  che 
fece  e  continua  oggidì  a  fare  per  conseguire  questo  scopo.  Vi  possono 
essere  delle  navi  non  corazzate  che  siano  cosi  ben  difese  da  esser  rese 
praticamente  insommergibili,  ma  per  una  nave  da  guerra  questa  sola 
qualità  non  è  sufficiente;  essa  deve  in  primo  luogo  esser  atta  a  com- 
battere, e  fino  al  giorno  d'oggi  non  si  conoscono  mezzi  da  prescegliere 
per  navi  non  corazzate  onde  proteggere  l' equipaggio  e  i  cannoni  dal 
fuoco  nemico.  Quando  una  di  queste  navi  assale  una  corazzata  corre  il 
rischio  d'avere  i  congegni  de' suoi  pezzi  danneggiati  e  l'equipaggio  pre- 
sto decimato  da  qualunque  proietto  dei  cannoni  del  nemico  senza  ri- 
guardo al  calibro,  mentre  la  corazzata  non  può  avere  i  suoi  fianchi 
forati  se  non  dal  piccolissimo  numero  di  cannoni  potenti  che  le  altre 
navi  possono  portare. 

Le  navi  nominate  dall'Armstrong,  le  quali  sono  recentemente 
giunte  in  Cina  ed  hanno  ciascuna  due  cannoni  da  26  tonnellate  maneg- 
giati da  complicati  e  delicati  congegni,  possono  essere  forate  parte  a 
parte  dal  più  leggiero  fra  i  cannoni  di  una  nave  da  guerra  e  i  loro 
pezzi  resi  inutili  dalla  rottura  di  una  benché  minima  parte  dei  loro  con- 
gegni, rottura  che  può  essere  causata  anche  dalle  odierne  mitragliere 
Nordenfelt  od  Hotchkiss  ;  oltre  a  ciò  converrà  notare  che  l'equipaggio 
sarà  presto  demoralizzato  dal  dover  lavorare  senza  alcuna  difesa  sotto 
un  tal  genere  di  fuoco. 

Sebbene  la  corazza  si  dovrebbe  abolire  per  varie  ragioni,  e  per 
quanto  noi  dobbiamo  pagarla  a  cosi  caro  prezzo,  non  solo  in  danaro, 
ma  anche  a  scapito  della  manovrabilità  e  velocità  della  nave,  pure  sfor- 
tunatamente non  ne  possiamo  per  ora  fare  a  meno  e  non  ci  sembra 
possibile  il  farlo  per  molto  tempo  ancora.  Se  fosse  fattibile  stabilire  una 
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gran  quantità  di  potenti  cannoni  sopra  ogni  singola  nave,  aHora  po- 
tremmo farne  senza,  ma  fintantoché  la  corazza  costringe  il  nemico  ad 
adoperare  due  od  al  massimo  quattro  cannoni,  ciò  le  concede  ancora 
un  grande  valore  e  tale  che  non  ci  permette  di  abolirla. 

Che  cosa  succederebbe  se  tutta  la  flotta  fosse,  come  propone  l'Arm- 
strong, composta  di  navi  non  corazzate?  Un  nemico  che  possiede  delle 
corazzate  farebbe  assegnamento  sulle  loro  corazze  per  rendere  inutili 
tutti  i  cannoni  che  le  navi  non  corazzate  hanno  a  bordo,  ad  eccezione 
dei  due  più  potenti,  e  nel  tempo  stesso  potrebbe  armare  le  sue  coraz- 
zate con  un  maggior  numero  di  pezzi  di  un  calibro  relativamente  più 
pìccolo.  L'intera  massa  dei  cannoni  sarebbe  occupata  a  inutilizzare  i 
cannoni  nemici  e  decimare  gli  equipaggi,  e  le  navi  non  correrebbero  che 
runico  pericolo  di  essere  colpite  dai  due  grossi  cannoni,  anche  quelli 
manovrati  sotto  un  fuoco  vivissimo. 

Il  signor  Armstrong  nella  sua  discussione  dà  molto  peso  alla  mag- 
gior velocità  posseduta  dalle  navi  non  corazzate;  noi  ammettiamo  questa 
superiorità  sulle  corazzate  quand'osse  non  sono  in  combattimento  e  non 
suscettibili  per  conseguenza  d'esser  colpite,  ma  Tesilità  dei  loro  fianchi 
rendendo  facile  in  quelle  l'accesso  ai  proietti  nemici  costituisce  un  serio 
fattore  i>er  la  diminuzione  della  loro  velocità,  specialmente  se  le  falle 
sono  aperte  da  prora,  poiché  allora  ogni  tentativo  d'accrescere  la  velo- 
cità della  nave  porterebbe  con  sé  un'entrata  maggiore  d'acqua,  quindi 
una  resistenza  grandissima  per  l'aumentata  immersione. 

Noi  non  abbiamo  spazio  sufiSciente  adesso  per  discutere  sulle  ca- 
pacità di  una  nave  non  corazzata  di  resistere  al  fuoco  delle  artiglierie 
nemiche,  ma  fino  ad  ora  non  abbiamo  ancora  veduto  gli  espedienti  coi 
quali  una  di  tali  navi  può  esser  resa  insommergibile,  come  opina  il 
signor  Armstrong,  né  come  possa  conservare  la  sua  stabilità  quando 
due  o  tre  scompartimenti  stagni  fossero  riempiti  d'acqua.  Sicuramente 
le  cannoniere  cinesi  citate  dall'illustre  oratore  si  trovano  in  tali  for- 
tunate condizioni,  e  qualoralofossero,  supponendo  ciò  possibile,  noi  non 
crediamo  cosa  prudente  abbandonare  qualsiasi  mezzo  di  difesa  ren- 
dendo le  navi  liberamente  penetrabili^  esponendo  cosi  le  macchine  e  i 
congegni  costosissimi  e  la  vita  dei  nostri  marinari  all'effètto  distruttivo 
del  più  leggiero  e  meno  costoso  fra  i  cannoni  moderni  ed  a  quello  de- 
moralizzante e  mortale  delie  mitragliere. 

(DsiW Engineering).  —  M.  B. 

I  CANNONI  SUaE  NAVI  DEGLI  STATI  UNITI.  —  Furono  recentemente  diramate 
dal  comitato  per  la  ricostituzione  del  naviglio  delle  comunicazioni  a  tutti 
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i  membri  déìV Advìsory  Board,  ai  capi  dei  servizi  marittimi  e  a  tutti  i 
maggiori  industriali  in  ferro  ed  acciaio  e  costruttori  di  navi  del  paese 
incitandoli  ad  emettere  i  loro  pareri  riguardo  ai  migliori  tipi  di  navi 
da  guerra,  di  macchine  motrici,  di  artiglierie,  ecc.  e  intorno  allo  stato 
presente  deir  industria  del  ferro  e  deir acciaio  nel  paese  rispetto  alla 
costruzione  di  navi. 

Il  commodoro  Suard  per  il  primo  rispose  alla  nota  e  specialmente 
su  ciò  che  riguarda  le  artiglierie  che  dovranno  avere  le  nuove  navi. 
Egli  propugnò  i  cannoni  da  6,  da  8  e  da  10  pollici  come  i  più  atti  al 
servizio.  La  costruzione  di  grossi  cannoni  fu  già  da  molto  tempo  espe- 
rimentata e  non  crede  che  il  governo  vorrà  affidare  la  costruzione  di  essi 
ai  privati. 

In  appoggio  a  ciò  egli  fa  osservare  che  neirestate  scorsa  interpellò 
16  fì:*a  le  più  grandi  case  industriali  di  manifattura  di  ferro  ed  acciaio 
circa  al  materiale  occorrente  per  un  cannone  da  6  pollici  e  che  solo  2 
di  quelle  risposero  alFappello. 

In  vista  di  queste  difficoltà  egli  opina  cheli  miglior  mezzo  sia  quello 
di  mettere  la  direzione  d'artiglieria  in  condizione  di  costruire  una  pic- 
cola quantità  di  cannoni,  di  esperimentarli  fino  a  trovare  esattamente 
il  tipo  più  acconcio  alle  nostre  navi  e  se  gli  esperimenti  riuscissero 
soddisfacenti  non  s*  intenderebbe  già  che  il  governo  dovesse  costruire 
tutti  i  cannoni  ne*  suoi  stabilimenti,  bensì  di  affidare  la  costruzione  della 
maggior  parte  di  essi  a  privati  sotto  speciale  sorveglianza  del  governo 
stesso,  per  guisa  che,  in  caso  di  emergenze,  non  si  dipenderebbe  da  un 
solo  stabilimento. 

Per  potere  por  mano  il  più  presto  possibile  agli  esperimenti  è  ne- 
cessario, prima  di  tutto,  di  modificare  la  legge  che  vincola  le  compre 
fatte  dalla  direzione  d^artiglieria. 

Il  commodoro  Suard  fa  osservare  inoltre  al  comitato  che,  sianogli 
esperimenti  preliminari  condotti  dal  governo  o  lo  siano  da  privati,  essi 
daranno  molte  prove  che  falliranno,  perchè  la  costruzione  di  grossi 
cannoni  presenta  difficoltà  tali  da  non  potersi  superare  senza  aver  fatta 
prima  una  grande  quantità  di  esperimenti  pratici. 

{Armi/  and  Navy  Jouì^nal).  —  M.  B. 

FORZE  NAVALI  DA  CUERRA  DEI  VARI  STATI.  —  InghUterra,  —  Materiale.  La  ma- 
rina da  guerra  neirottobre  1881  si  componeva  di  75  navi  corazzate,  due 
delle  quali  in  costruzione,  di  circa  360  piroscafi  e  di  120  navi  a  vela; 
di  questo  numero  complessivo  249  erano  in  attività  di  servizio,  distri- 
buite nel  modo  seguente  :  29  pel  servizio  dei  porti,  37  navi-scuola,  4  yachst 
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reali  a  vapore,  5  per  la  squadra  della  Manica,  9  corazzate  di  prima  ri- 
serva, 5  incrociatori  della  squadra  distaccata,  37  guarda-coste,  21  per 
la  squadra  del  Mediterraneo,  26  per  le  squadre  della  costa  orientale  e 
occidentale  d'America,  9  nelle  coste  deirAfrica  meridionale  e  occiden- 
tale, 12  in  quelle  dell*  India  e  deirAfrica  orientale,  18  in  Cina,  9  in  Au- 
stralia, 10  trasporti,  8  pel  servizio  idrografico  e  in  disponibilità  e  10 
nei  viaggi  di  ritorno. 

Personale.  Ufflziali,  impiegati  di  marina  4547  ;  sott'  uffiziali,  ecc. 
16957;  marinai,  fochisti,  ecc.  18Q91;  mozzi  da  15  a  18  anni  4705;  truppe 
di  marina:  stato  maggiore  10;  16  compagnie  d'artiglieria:  uffiziali  101; 
artiglieri  dì  marina 2593;  48  compagnie  di  fanteria  marina:  uffiziali  298; 
soldati  9998;  riserva  navale:  uffiziali  400;  marinai  18000;  artiglieri  vo- 
lontari 2750:  totale  79250.  Personale  degli  arsenali  di  costruzione  ed 
altri  20  356. 

Francia.  —  Materiale.  Le  navi  da  guerra  il  1"  gennaio  1881  erano 
356,  cioè:  navi  corazzate  di  l' classe 20;  di  2*  classe  12;  guardacoste  16; 
batterie  galleggianti  11;  piroscafi  incrociatori  57  ;  avvisi  39;  cannoniere 
21;  trasporti  61;  scialuppe  26;  battelli-torpedinieri  31;  navi  a  vela- 
trasporti  9;  golette  15;  guarda-coste  23;  navi-scuola  5;  cutter s  ed 
altre  10.  Si  trovano  in  costruzione:  8  navi  corazzate  di  1*  classe  e  2 
di  2',  3  guarda-coste,  2  cannoniere  corazzate,  6  incrociatori,  12  avvisi, 
5  trasporti  e  1 1  battelli-torpedinieri. 

Personale,  Vice-ammiragli  27;  contr'am miragli  35;  capitani  di  va- 
scello 102;  di  fregata  203;  luogotenenti  di  vascello  763;  sottotenenti  374; 
aspiranti  140:  totale  uffiziali  1544;  marinai  41  227.  Genio  marittimo  126; 
commissariato  1060;  corpo  sanitario  808;  cappellani  27;  macchinisti  68; 
personale  d'amministrazione  1851:  totale  3940;  4  reggimenti  di  fanteria 
marina:  18  870,  fra  cui  846  uffiziali.  Il  corpo  d'artiglieria  sale  al  numero 
di  4661,  fra  cui  278  uffiziali,  compresi  il  genio,  la  gendarmeria  di  marina 
e  la  compagnia  d'operai.  Totale  generale  70  202. 

Germania*  —  Materiale.  Navi  da  guerra  (nel  1881):  7  fregate  co- 
razzate, 5  corvette  corazzate.  Navi  di  crociera:  11  corvette  a  ponte 
coperto,  7  corvette  a  ponte  scoperto,  2  cannoniere  (sistenja  Albatros)^ 
7  cannoniere  di  P  classe.  Guardacoste  :  1  nave  corazzata,  11  cannoniere 
corazzate,  10  battelli  torpedinieri,  2  cannoniere  di  2*  classe,  7  avvisi, 
2  trasporti.  Navi-scuola:  2  di  linea,  1  fregata  a  vela,  2  corvette  a 
ponte  coperto,  1  a  ponte  scoperto,  3  brigantini  a  vela:  totale  81.  In 
costruzione  si  trovano  2  corvette  e  3  avvisi. 

Personale.  1  ammiraglio,  2  capitani  di  vascello,  1  luogotenente- 
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capitano;  1  contr'ammiraglio,  I  capitaoo  di  vascello,  1  tenente-colon- 
nello, l  maggiore,  1  capitano  di  corretta  al  seguito  della  marina;  2 
maggiori  generali,  1  vice-ammiraglio,  4  contr'ammiragli,  25  capitani 
di  vascello,  52  capitani  di  corvetta,  93  tenenti -capitani,  155  luogote- 
nenti di  vascello,  128  sottotenenti,  100  cadetti  di  marina,  35  macchinisti, 
42  pagatori,  19  allievi,  9  cappellani,  27  medici  e  4  auditori;  oltre  73 
uffiziali,  24  medici  e  27  cadetti  della  marina  di  riserva;  2  divisioni  di 
marinai,  ciascuna  di  4  sezioni  di  artiglieria;  79  uffiziali  di  ponte,  38 
sergenti,  758  sott*ufflzialì,  6037  marinai,  4  armaiuoli;  1  sezione  di  mozzi: 
1  sergente,  9  sotVuffiziali,  1  marinaio  superiore  e  400  mozzi;  2  divisioni  di 
cantieri,  ciascuna  con  1  sezione  di  macchinisti  ed  1  di  operai;  158  uffiziali 
di  ponte,  4  sergenti,  1860  sotf  ufQziali  e  soldati,  76  infermieri.  Batta- 
glione di  fanteria  marina:  1  generale,  1  maggiore  comandante,  6  com- 
pagnie di  fanteria  con  6  capitani,  6  luogotenenti,  19  sottotenenti,  1  luo- 
gotenente e  7  sottotenenti  di  riserva,  1037  sott'uffiziali  e  soldati  e  1 
armaiuolo.  Guardia  di  stato  maggiore  della  marina  addetta  al  batta- 
glione di  fanteria  marina  :  20  sergenti  di  stato  maggiore. 

Russia.  —  Materiale,  Nel  Baltico:  navi  corazzate  24;  vapori  ar^ 
mati,  dei  quali  97  battelli  porta-torpedini,  145;  vapori  di  trasporto  ^. 
Nel  Mar  Nero:  navi  corazzate  4;  vapori  armati,  compreso  lo  yacht  Lt- 
vadia,  25;  vapori  non  armati  58.  Nel  Caspio:  vapori  armati  13;  non 
armati  4.  Nel  lago  Arai:  vapori  6.  In  Siberia:  vapori  armati  10;  non 
armati  15:  totale  389. 

Personale,  146  ammiragli  e  generali,  1434  uffiziali,  469  uffiziali- 
piloti,  195  uffiziali  d^artiglieria,  127  uffiziali  costruttori  dì  navi,  488  uf- 
fiziali macchinisti,  41  uffiziali  architetti  di  porto,  235  uffiziali  dell'am- 
miragliato, 222  medici,  385  impiegati  civili,  149  aspiranti  e  conduttori; 
totale  4041.  Il  numero  d'uomini  degli  equipaggi  è  di  26  153. 

Austria-Ungheria.  —  Materiale,  Navi  corazzate  (nel  1881):  8  navi 
a  casematte,  3  fregate.  Vapori  :  2  fregate,  4  corvette  a  ponte  coperto,  5 
a  ponte  scoperto,  9  cannoniere,  6  vapori  a  ruote,  3  trasporti,  1  nave  da 
cantiere.  Sul  Danubio:  2  monitors.  Totale  43  navi  da  guerra,  alle  quali 
vanno  aggiunte  16  navi-scuola  e  pontoni,  5  tenders  e  1  rimorchiatore. 

Personale,  2  vice-ammiragli,  6  contr'ammiragli,  16  capitani  di  va- 
scello, 19  capitani  di  fregata,  22  capitani  di  corvetta,  150  luogotenenti 
di  vascello,  155  sottotenenti,  163  cadetti.  Totale,  in  tempo  di  pace,  53^ 
in  tempo  di  guerra  757  ufficiali. 

Italia.  —  Materiale  (nel  1882)  :  18  corazzate,  4  delle  quali  in  costru- 
zione, 3  fregate  navi-scuola,  7  corvette,  4  incrociatori,  2  dei  quali  in 
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costruzione,  7  avvisi,  4  cannoniere,  1  lancia-siluri,  1  porta-torpedini, 
6  torpediniere,  2  trasporti  di  1"  classe,  4  di  2",  17  trasporti  minori,  4  pi- 
rocisterne, 6  cannoniere  lagunari,  1 1  bette,  2  scorridoie,  1  marieUa,  1  bom- 
bardiera guardaporto,  7  pirodraghe.  Totale  106. 

Personale.  Lo  stato  maggiore  generale  è  composto  di  537  ufficiali, 
cioè:  1  ammiraglio,  4  vice- ammiragli,  10  contr'ammiragli,  34  capitani 
di  vascello,  40  capitani  di  fregata,  30  capitani  di  corvetta,  200  tenenti 
di  vascello,  142  sottotenenti  di  vascello  e  76  guardiemarina.  Il  corpo 
del  genio  navale  si  compone  di  76  ingegneri,  78  macchinisti  e  24  assi- 
stenti ;  il  corpo  sanitario  conta  115  ufficiali  e  quello  di  commissariato  235. 
Il  corpo  equipaggi  si  compone  di  10  243  individui,  dei  quali  1334  sot- 
t'ufficiali,  1032  caporali  e  7877  comuni.  Il  personale  civile  dell'  ammi- 
nistrazione centrale  si  compone  di  100  impiegati,  quello  del  corpo  tec- 
nico di  350,  quello  dei  contabili  di  131  e  quello  farmaceutico  di  8.  Il 
corpo  insegnante  si  compone  di  37  professori.  In  totale  la  R.  Marina 
conta  11  914  persone  delle  quali  1000  sono  ufficiali,  626  impiegati  civili 
e  10  267  militari  di  bassa  forza. 

Spagna.  —  Materiale.  Navi  di  1"  classe  (nel  1879):  5  fregate  coraz- 
zate, 9  fregate  ad  elica,  2  piroscafi  a  ruote  ;  navi  di  2*  classe  :  7  vapori 
a  ruote,  9  ad  elica  e  2  trasporti  ;  navi  di  3'  classe  :  1  monitor  corazzato, 
1  batteria  galleggiante,  17  vapori  ad  elica,  25  cannoniere  ad  elica,  2  a 
ruote,  7  vapori  a  ruote  »3  trasporti  ad  elica;  navi  non  classificate  :  2 
vapori  del  commìss.  idrogr.,  e  29  vaporetti.  Totale  121.  Si  trovano  inol- 
tre in  costruzione  2  navi-scuola,  5  rimorchiatori,  3  fregate  ad  elica  e 
1  cannoniera. 

Personale.  1  ammiraglio,  6  vice-ammiragli,  24  contr'ammiragli, 
20  capitani  di  T  classe,  40  di  2"  classe,  88  di  fregata,  325  luogotenenti, 
171  sottotenenti.  Totale  uffiziali  504.  L'artiglieria  di  marina  annovera: 
1  maresciallo  di  campo,  3  brigadieri,  5  colonnelli,  6  tenenti -colonnelli, 
8  maggiori,  20  capitani  e  25  luogotenenti;  in  tutto  .68.  Appartengono 
alla  riserva  :  4  vice-ammiragli,  1  contr'ammiraglio,  1  brigadiere,  89  ca- 
pitani, 70  luogotenenti  e  IO  sottotenenti;  totale  175.  Inoltre  sulle  liste 
delle  riserve  della  marina  si  notano  :  3  colonnelli  d'artiglieria  e  di  fan- 
teria, 6  tenenti-colonnelli,  11  maggiori,  34  capitani  e  14  luogotenenti, 
più  95  uffiziali  in  disponibilità,  cioè  163  uffiziali. 

L'effettivo  dei  marinai  è  di  14  000  uomini.  La  fanteria  di  marina 
comprende:  1  maresciallo  di  campo,  4  brigadieri, 8  colonnelli,  12  tenenti- 
colonnelli,  23  maggiori,  90  capitani,  150  luogotenenti  ed  86  sottotenenti; 
totale  374  uffiziali.  1  militi  della  fanteria  marina  sono  7033.  A  questi  si 
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aggiungono  le  guardie  degli  arsenali,  i  commessi,  le  ordinanze,  gl'ìnge-  i 

gneri,  i  macchinisti,  i  capi  operai,  gli  uomini  deiramministrazione,  ecc., 
cioè  1500.  Totale  generale  23  817. 

Portogallo.  —  Materiale  (nel  1880):  8  corvette,  di  cuil  corazzata, 
12  cannoniere,  5  vapori,  2  trasporti;  navi  a  vela:  1  fregata,  1  corvetta, 
12  golette.  In  costruzione  2  cannoniere  a  vapore  ed  1  brigantino. 

Personale.  1  vice-ammiraglio,  11  contr'ammiragli,  19  capitani  di 
vascello,  26  capitani  di  ft*egata,  32  luogotenenti-capitani,  61  luogote- 
nenti di  r  classe,  78  di  2^  classe,  22  medici,  5  cappellani,  7  ingegneri- 
ufflziali:  262.  Inoltre  40  guardie-marina  e  44  ufflziali  ed  aspiranti  d'am- 
ministrazione. Il  numero  dei  marinai  in  attività  ascende  a  3307. 

Svezia.  —  Materiale  (nel  1881)  :  1  vapore  di  linea,  1  fregata,  4  cor- 
vette, 4  monitor Sy  10  piccoli  monitors,  9  scialuppe  cannoniere,  2  bat- 
telli porta- torpedini,  1  trasporto,  2  avvisi  ;  navi  a  vela  :  5  corvette,  5 
brigantini;  flottiglia  a  remi:  5  canotti  da  obici,  34  scialupx^e-cannoniere, 
48  iole-cannoniere. 

Personale,  Comprende  la  flotta  reale,  la  riserva  ed  il  bevdring.  La 
flotta  reale  si  compone  di  140  ufflziali,  254  sotto-ufflziali,  600  marinai, 
220  meccanici  ed  artigiani  e  4670  uomini  d'equipaggio.  La  riserva  an- 
novera circa  52  ufflziali,  23  sotto-ufflziali  ed  1 1  ingegneri.  Il  bevdring 
della  marina  ha  circa  50  000  uomini. 

Norvegia.  —  Materiale  (nel  1881):  4  monitors,  2  fregate,  1  cor- 
vetta a  ponte  coperto,  1  a  ponte  scoperto,  2  cannoniere  di  1^  classe, 
9  di  2*  classe,  15  di  3*  classe,  un  vapore  rimorchiatore;  navi  a  vela: 
1  nave-scuola  mozzi  e  1  brigantino;  flottiglia  a  remi  :  47  scialuppe  can- 
noniere e  35  iole.  Inoltre  1  fregata-scuola  d'artiglieria,  1  corvetta  d'al- 
loggio e  2  trasporti. 

Personale  122  ufflziali  ed  impiegati,  334  sotto-ufflziali  e  marinai 
in  servizio  fisso. 

Danimarca.—  Materiale  (nel  1881):  navi  corazzate:  2  fregate, 
3  batterie  galleggianti,  2  navi  a  casematte,  2  battelli  torpedinieri  ;  non 
corazzate:  2  fregate,  3  corvette,  5  golette,  12  cannoniere  in  ferro  e  2 
vapori  a  ruote;  navi  a  vela:  2  fregate  per  abitazione  ed  esercizio,  1  bri- 
gantino, 2  cutter s  e  20  scialuppe  dà  trasporto  in  ferro. 

Personale,  1  vice-ammiraglio,  2  contr'ammifagli,  15  comandanti, 
36  capitani  di  fregata,  60  luogotenenti  di  vascello,  20  sottotenenti.  To- 
tale  ufflziali  134.  Marinai,  operai,  artiglieri,  ecc.  1122. 

Olanda.  —  Materiale  (nel  1881):  2  arieti  a  torri,  4  arieti  coraz- 
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zati,  13  monitor s,  32  cannoniere,  34  corvette  ad  elica,  5  batterie  da 
costa  e  13  vapori  a  ruote;  navi  a  vela:  1  batteria  galleggiante,  3 
fregate,  4  corvette,  4  brigantini,  4  cannoniere  e  1  goletta. 

Personale.  1  ammiraglio,  3  vice-ammiragli,  3  contr'ammiragli, 
20  capitani  di  vascello,  40  luogotenenti-capitani,  300  luogotenenti  di 
1*  e  2"  classe  e  60  di  3"  classe,  51  medici,  46  allievi  medici,  76  uffl- 
ziali  d*amministrazione,  29  allievi  d*amministrazione,  3  farmacisti,  1 
macchinista.  La  forza  attiva  degli  equipaggi  di  marina  è  di  5914, 
oltre  600  militi  e'  1198  marinai  indiani.  La  fanteria-marina  ha  un  nu- 
mero effettivo  di  45  ufflziali,  12  aspiranti  e  tra  sotto  ufflziali  e  sol- 
dati 2140. 

Grecia.  —  Materiale  (nel  1881):  2  vapori  corazzati,  2  corvette  a 
vapore,  1  yacht  a  ruote,  1  trasporto  a  vapore,  6  cannoniere,  1  cor- 
vetta a  vela,  1  cutter  da  porto  e  1  brigantino  vecchio.  Inoltre  2 
porta-torpedini,  10  barconi  da  costa  e  da  porto.  In  costruzione:  2 
cannoniere,  6  grandi  porta-torpedini,  30  altri  piccole  e  2  scialuppe 
con  porta-torpedini. 

Turchia.  —  La  marina  da  guerra  turca  avendo  subito  molte 
perdite,  si  può  dire  che  non  esista.  Sono  state  colate  a  fondo  o  prese 
5  navi  corazzate  e  3  a  vapore.  Le  ultime  liste  ufficiali  di  questo 
impero  non  parlano  delle  9  navi  (1  avviso,  2  trasporti  e  6  canno- 
niere a  vela)  della  flottiglia  del  Danubio,  né  delle  9  navi  (1  fregata 
a  elica,  1  avviso,  4  trasporti  e  3  altre  navi)  della  squadra  del  Mar 
Nero;  3  fregate  corazzate  furono  vendute  agl'inglesi. 

Egitto.  —  La  marina  da  guerra  è  di  2  yacfUs,  1  fregata  ad 
elica,  1  nave-scuola,  4  avvisi,  2  trasporti. 

Stati  Uniti  d'America.  —  Materiale  (nel  1881):  navi  corazzate 
24,  vapori  ad  elica  59,  a  ruote  6;  navi  a  vela  22,  battelli -torpedi- 
nieri 2,  rimorchiatori  25.  Totale  138. 

Personale.  1  ammiraglio,  1  vice-ammiraglio,  11  contr' ammiragli, 
25  commodori,  50  capitani,  90  comandanti,  80  luogotenenti-coman- 
danti, 280  luogotenenti,  100  capi,  96  sottotenenti,  76  allievi  di  ma- 
rina, 307  cadetti  col  grado  di  ufflziali  di  linea.  Totale  uffiziali  1117  ; 
più  125  di  riserva;  inoltre  170  chirurghi,  128  pagatori,  343  ingegneri 
e  cadetti,  24  cappellani,  40  professori,  segretari,  ecc.,  totale  705;  più 
240  di  riserva.  Gli  equipaggi  hanno  245  sott*ufflciali  e  7500  marinai. 
Il  corpo  di  fanteria  marina  comprende  78  uffiziali  e  1500  sott'uffi^ 
ziàli,  marinai,  ecc. 
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Brasile.  —  Materiale  (nel  1880):  9  navi  corazzate,  1  fregata,  6 
corvette,  16  cannoniere  e  6  trasporti;  navi  a  vela:  1  corvetta  e  2 
brigantini.  Vi  sono  inoltre  le  navi  non  armate,  cioè  5  navi  corazzate, 
1  cannoniera,  1  nave-scuola  ed  1  brigantino  i>er  gli  aspiranti  e  1 
cannoniera  in  costruzione. 

Personale,  14  uffiziali  di  stato  maggiore  generale,  340  uffiziali 
di  r  classe,  73  uomini  del  corpo  sanitario,  17  cappellani,  88  uffiziali 
contabili,  57  guardiani,  185  macchinisti.  Il  corpo  dei  marinai  impe- 
riali annovera  2695  uomini  ;  il  battaglione  navale  286.  Gli  apprendisti 
marinai  sono  1229.  Totale  4984. 

Repubblica  Argentina.  —  Materiale:  2  navi  corazzate,  6  canno- 
niere, 2  battelli-torpedinieri,  12  vapori,di  cui  6  trasformati  x>er  la  guerra, 
3  trasporti  e  2  navi  a  vela. 

Personale,  2  capì  squadra,  5  colonnelli,  8  tenenti^colonnelli,  6  mag- 
giori, 7  capitani,  26  luogotenenti,  22  allievi,  43  aspiranti,  7  pagatori, 
26  macchinisti.  Divisione  di  marina:  900  uomini  ed  uffiziali;  fanteria 
ed  artiglieria  di  marina  (guardia  nazionale)  2000;  1  sezione  di  torpe- 
dini: 3  capi,  8  uffiziali,  80  uomini;  inoltre  una  scuola  d*allievi  ed  una  di 
mozzi. 

Chili.  —  Nel  1880  questo  Stato  enumerava  23  navi  da  guerra 
della  forza  complessiva  di  3380  cavalli,  con  55  cannoni  e  1320  ma- 
rinai. Aveva  12  216  uomini  d'equipaggio  ;  però,  in  conseguenza  della 
guerra,  Teffettivo  della  marina  è  stato  aumentato,  ma  non  si  cono- 
scono i  particolari. 

Gina.  —  La  flotta  cinese  si  compone  di  3  squadre,  cioè  di  Ganton, 
di  Fout-chèou  e  di  Shanghai.  Nel  1880  aveva  queste  navi:  2  fregate, 
1  corvetta,  47  cannoniere,  2  scialuppe  a  vapore,  3  trasporti  e  1  pi- 
roscafo. 

Giappone.  —  La  flotta  annovera  27  navi,  fra  le  quali  si  trovano 
1  fregata  corazzata,  1  ariete  corazzato,  1  corvetta  corazzata.  L'equi— 
paggio  è  di  5551  uomini.  Vi  sono  6  ammiragli,  44  comandanti,  187 
uffiziali,  60  medici,  104  impiegati,  65  macchinisti,  113  cadetti,  605 
sotVuffiziali,  97  musicanti  e  4270  marinai. 

A.  Anserinl 

USO  DELU  CELLULOSA  DI  SEYCHELLES.  —  Diamo  qualche  ragguaglio  sulle 
esperienze  recentemente  fatte  a  Tolone  colla  cellulosa  di  Seychelles, 
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filtrata  e  rinchiusa  nei  corridori  longitadinali  (cofferdam)  nellMntento 
dì  ostruire  i  buchi  fktti  dai  proietti.  (1) 

Il  corridore  longitudinale  è  diviso  in  3  scompartimenti  e  le  sue 
dimensioni  sono:  grossezza  80  centimetri;  altezza  2  metri.  Il  r  scom- 
partimento di  mezzo  di  un  metro  di  larghezza  è  destinato  a  ricevere 
il  proietto  da 27 centimetri;  i  due  scompartimenti  da  ciascun  lato  sono 
di  50  centimetri  e  solamente  pel  tiro  obliquo  con  granata  da  14  cm. 

Ecco  il  programma  delle  esperienze: 
P  Tirare  sul  corridore  longitudinale  un  colpo  con  un  proietto 
da  27  centimetri  ed  un  colpo  con  una  granata  da  14  centimetri  ad  una 
inclinazione  di  45°. 

Per  questo  tiro  la  commissione  si  servì  del  Saint-Louis  annesso 
alla  nave-scuola  dei  cannonieri. 

Il  corridore  longitudinale  era  collocato  sopra  un  pontone  da  can- 
none rimorchiato  à  breve  distanza  dal  Saint^Louis,  Per  il  tiro  a  gra- 
nata si  stabili  sul  pontone  dirimpetto  al  corridore  longitudinale  un  can- 
none da  14  centimetri  nelle  condizioni  della  1^  serie  d*esperienze. 

Appena  tirato  il  primo  colpo,  colla  granata  da  27  centimetri,  la 
commissione  si  recò  a  bordo  del  pontone  e  constatò  da  prima  che  sul 
mare  intorno  al  pontone  non  vi  erano  che  delle  traccio  insigni  Acanti 
di  cellulosa.  Dopo  il  passaggio  del  proietto  nel  corridore  longitudinale 
la  materia  per  la  sua  elasticità  aveva  completamente  otturato  il  foro 
e  l'orifizio  d'uscita  del  proietto  presentava  un  muro  pieno  e  compatto 
di  cellulosa. 

Nel  tiro  obliquo  col  proietto  da  14  centimetri  il  colpo  disperse 
circa  50  litri  di  materia  e  si  trovò  un'enorme  laceratura  nella  parte 
posteriore  del  corridore  longitudinale. 

La  conclusione  è  questa:  l'apertura  fatta  da  un  proietto  da  27 
centimetri  che  non  scoppi  è  sufficientemente  otturata  dalla  cellulosa 
di  cui  è  riempiuto  a  forza  il  corridore  longitudinale,  e  questo  ottura- 
mento quasi  completo  è  assicurato  dalle  qualità  stesse  della  materia. 
Nel  caso  poi  di  una  granata  da  14  centimetri  che  scoppi  nell'in  terno 
del  cuscino,  quand'anche  la  granata  stessa  fosse  fornita  del  meccanismo 
sensibilizzato  (mécanisme  sensibilisé)  attualmente  regolamentare  nella 
marina  francese,  l'otturamento  sembra  sufficiente  e  con  esso  si  ottiene 
una  protezione  efficace  contro  lo  scoppio  del  proietto.  —  M.  B. 


(1)  Corridori  longitudinali  (cofferdam)  s'intendono  quelli  scompartimenti    stagni  di- 
sposti longitudinalmente  vicino  alle  murate  della  nave  di  sopra  del  ponte  corazzato. 
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USO  DEL  BRONZO  FOSFOROSO  NELLE  COSTRUZIONI  NAVALI.  —  Pochi  giorni  fa  è  stata 
sul  Tamigi  provata  la  barca  a  vapore  Bronzo  Fosforoso  appartenente 
alla  Compagnia  Bronzo  Fosforoso  di  Londra.  Questa  piccola  nave  ò  in- 
teramente costruita  di  bronzo  fosforoso. 

La  sua  lunghezza  non  è  che  di  10«>,  67  e  la  sua  larghezza  1,83 
circa;  essa  raggiunse  una  velocità  di  12  miglia  e  mezzo  all'ora  e  se 
si  tien  conto  delle  sue  piccole  dimensioni  è  già  un  notevole  progresso. 

La  Compagnia,  costruendo  uà  battello  cosi  piccolo,  ebbe  in  animo 
di  provare  la  durezza  del  bronzo  fosforoso  tanto  delle  lamiere  quanto 
dei  ferri  ad  angolo  adoperati  nella  sua  costruzione  prima  di  por  mano 
alla  costruzione  di  navi  più  grosse. 

I  risultati  superarono  Faspettazione  in  quello  che  concerne  la  ri- 
gidità del  metallo  e  la  mancanza  assoluta  di  vibrazioni.  Siccome  il 
bronzo  fosforoso  non  costa  di  più  deiracciaio  e  non  va  soggetto  alla 
corrosione  Qome  il  ferro  e  Pacciaio,  si  ha  ragione  di  credere  che  sarà. 
adoperato  quanto  prima  nelle  costruzioni  di  barche  a  vapore,  torpe- 
diniere, ecc. 

(Engineer),  —  M.  B. 
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Corso  elementare  di  astronomia  nanllea,  redatto  secondo  i  pro- 
grammi degli  istituti  nautici  e  degli  esami  di  ammissione  nella 
r.  scuola  superiore  navale  da  Giuseppe  Pinelli,  professore  di  astro- 
nomia nel  r.  istituto  nautico  di  Genova.  —  Chiavari,  tip.  Sociale  1882. 
Deposito  generale:  Libreria  Nuova  G.  L.  Borzone,  Chiavari  ;  prezzo 
lire  15. 

Quest'eccelìeiite  lavoro  del  prof.  Pinelli  viene  a  porgere  un  grande 
aiuto  ai  giovani  che  studiano  Tastronomia  nautica  nei  nostri  istituti  di 
marina  mercantile,  giacché  fra  i  tanti  altri  pregi  ha  quello  di  essere 
svolto  con  beirordine  e  con  quella  larghezza  di  cognizioni  che  richieg- 
gono gli  attuali  programmi  e  i  notevoli  perfezionamenti  avvenuti  nel- 
l'arte della  navigazione. 

I  xviii  capitoli  nei  quali  dividesi  quest'opera  utilissima  trattano: 
I.  Nozioni  del  tempo;  ii.  Problemi  preliminari  alla  risoluzione  di  quelli 
relativi  al  tempo  ed  al  maneggio  delle  effemeridi  astronomiche  ;  in.  Uso 
delle  effemeridi  pel  calcolo  del  valore  di  un  elemento  astronomico; 

IV.  Problemi  sulla  riduzione  di  un  intervallo  di  tempo  misurato  in  ore  di 
date  specie  di  tempo  e  sulla  riduzione  dell'ora  di  un  astro  ad  un  dato 
meridiano  nella  simultanea  ora  di  un  altro  astro  allo  stesso  meridiano; 

V.  Esposizione  delle  correzioni  che  devono  apportarsi  alle  altezze  ed 
alle  distanze  angolari  avanti  d' introdurlo  nei  calcoli;  teoremi  e  formolo 
relative  alla  parallasse,  al  semidiametro;  applicazione  dei  principi 
indicati  per  passare  da  un'altezza  osservata  di  stella,  di  sole,  di  luna  o 
di  un  pianeta  all'altezza  vera  del  centro  e  reciprocamente  per  passare 
dall'altezza  vera  del  centro  all'altezza  osservata  del  lembo  inferiore  o 

*  La  Rivista  Marittima  farà  cenno  di  tutte  le  nuova  pubblicazioni  concernenti  l*arte 
militare  navale  antica  e  moderna,  l'industria  ed  il  commercio  marittimo,  la  geografia,  i 
viaggi,  le  scienze  naturali,  ecc.,  quando  gli  autori  o  gli  editori  ne  manderanno  una  copia 
alla  Direzione. 
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del  lembo  superiore;  ti.  Correzioni  da  farsi  alla  distanza  osservata  sole 
e  luna,  come  pure  stella  e  luna  per  passare  alla  distanza  apparente  dei 
centri  ;  riduzione  della  distanza  apparente  dei  centri  alla  distanza  vera; 
riduzione  della  distanza  vera  dei  centri  alla  distanza  apparente  ;  vii.  Pro* 
blemi  sulle  principali  circostanze  del  moto  diurno  degli  astri  ;  viii.  Cro- 
nometri marini  e  loro  uso;  ix.  Metodi  applicabili  dall'uomo  di  mare  per 
determinare  lo  stato  assoluto  di  un  cronometro;  x.  Determinazione  del- 
l'andamento giornaliero  di  cronometro;  xi  e  xii.  Metodi  per  determi- 
nare la  latitudine  e  longitudine  della  nave  mediante  osservazioni  astro- 
nomiche; xiii.  Metodi  diversi  per  ottenere  la  variazione  della  bussola 
nautica;  xiv.  Cenni  sui  nuovi  metodi  di  navigazione  ;  xv.  Nozioni  intorno 
alla  navigazione  sul  circolo  massimo  ;  xvi.  Strumenti  a  riflessione  per  la 
misura  delle  distanze  angolari,  loro  descrizione  e  maneggio;  xvii.  Ve- 
rificazioni alle  quali  debbono  assoggettarsi  gli  strumenti  a  riflessione 
avanti  di  farne  l'acquisto;  formazione  di  tavole  degli  errori  per  istru- 
menti  difettosi;  xviii.  Nozioni  sulle  maree;  modo  di  calcolare  l'ora  del- 
l'alta e  bassa  marea  di  un  luogo  e  l'altezza  delPacqua  sul  fondo  al  mo- 
mento dell'alta  e  bassa  marea  considerata. 

L'esposizione  semplice,  facile  e  chiara  delle  diverse  teoriche,  abil- 
mente coordinata  alle  menti  dei^giovani  che  frequentano  il  terzo  anno 
di  corso  negli  istituti,  è  fatta  in  base  al  programma  del  30  gennaio  1873. 

In  parecchi  problemi  l'egregio  autore  ha  saviamente  indicate  le 
migliori  soluzioni  proposte  dai  più  valenti  scrittori,  facendo  segnata- 
mente tesoro  dei  riassunti  delle  lezioni  che  il  prof.  Fortunato  Ciocca,  al 
quale  questo  libro  è  dedicato,  svolse  con  sapiente  cura  nella  r.  scuola 
superiore  navale. 

Anche  la  parte  che  concerne  gli  strumenti  a  riflessione,  per  lo  svol- 
gimento della  quale  l'autore  attinse  alla  stupenda  opera  del  coman- 
dante Magnaghi  intitolata  Gli  strumenti  a  riflessione  per  misurare 
angoli  e  a  quella  avente  per  titolo  The  sextant  and  its  applications 
del  Simms  è  trattata  magistralmente.  L'autoie  richiama  inoltre  l'at- 
tenzione del  lettore  a  molte  altre  opere  ragguardevoli  affine  di  guidare 
lo  studioso  a  più  elevati  studi,  e,  coli'  intento  poi  di  combattere  le  idee 
false  che  buona  parte  dei  nostri  marini  professa  sul  regime  dei  crono- 
metri, egli,  prendendo  per  guida  i  lavori  pubblicati  dall'illustre  Villar- 
geau  e  da  altri  scienziati,  spiega  il  meccanismo  dei  migliori  cronometri, 
ne  esamina  i  difetti  e  le  anomalie  e  quindi,  eliminando  quell'insieme  di 
misterioso  di  cui  suolsi  circondare  tali  mirabili  strumenti,  ne  rivela  il 
maneggio  più  conveniente  e  logico  e  indica  il  profitto  che  se  ne  può 
ricavare. 


r 
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SMntrattiene  pure  sui  nuovi  metodi  di  navigazione  che  hanno  per 
base  l*osservazione  fatta  dal  Sumner  e  li  raccomanda  vivamente,  in 
particolar  modo  ai  comandanti  dei  vapori  postali,  per  la  incontestabile 
superiorità  che  tali  metodi  hanno  sugli  antichi. 

Le  applicazioni  numeriche  dalle  quali  è  accompagnata  Tesposizione 
di  ogni  metodo  hanno  in  questo  volume  una  parte  assai  importante,  poi- 
ché Fautore  seppe  in  esse  curare  precipuamente  Tordine  e  la  chiarezza 
onde  formarne  dei  tipi,  assai  giovevoli  nella  preparazione  agli  esami 
di  pratica  e  nei  calcoli  giornalieri  di  bordo. 

Il  volume  è  composto  di  436  pagine  ed  è  illustrato  da  quattro 
grandi  tavole  litografate  le  quali  comprendono  72  figure. 

Inchiesta    parlanienUire    «alla   marina   niereantlle    (1S9Ì-19S9); 

Voi.  I  :  Riassunti  dell* inchiesta  orale  e  scritta.  —  Roma,  tip.  Eredi 
Botta,  1882.  Grosso  volume  in-4°  di  pag.  712. 

F«rroTla  sneenrsale   al   Giovi   e   di    abbreviazione   al   Gottardo  t 

Linea  Bisagno^Scrivia-Sisola-Grue  da  Genova  a  Gallarate  con 
diramazione  a  Busalla  e  raccordo  colla  via  Emilia,  pel  Comi- 
tato Promotore  di  Garbagna.  —  Roma,  tip.  alle  Terme  Diocle- 
ziane,  1882.  Opuscolo  in-4''  di  30  pagine  illustrato  da  una  gran  carta 
in  cromolitografia. 

Oimostrazlone  del  metodo  di  Lyon  per  la  rldnilone  delle  distanze 
Innari  e  formolo  per  ealeolare  la  tavola  occorrente,  di  G.  Pe- 

TROSEMOLo,  Prof.  di  astronomia  nautica  nel  R.  Istituto  nautico  di 
Livorno.  —  Livorno,  coi  tipi  di  Gius.  Meucci,  1881  ;  pagine  38./ 

É  una  ristampa  in  caratteri  elzeviriani  del  lavoro  già  pubbtieato 
nel  fascicolo  di  giugno  1881  della  nostra  Rivista;  l'egregio  autore  però 
vi  ha  introdotti  dei  perfezionamenti  importanti  per  dare  al  metodo 
quel  grado  di  esattezza  che  solo  dal  metodo  diretto  si  può  ottenere 
e  consistono  nelFaggiunta  di  due  piccole  tavole  per  tener  conto  dello 
schiacciamento  della  terra  senz'essere  obbligati  a  servirsi  delle  altezze 
geocentriche  e  nella  correzione  da  applicarsi  al  valore  ^,  dato  dalla 
tavola,  dipendente  dalla  temperatura  e  dall'altezza  dei  barometro. 


.annuario  per  Tanno  scolaotleo  lASl-SJi,  della  Scuola  d'applicar- 
zione  per  gl'ingegneri  annessa  alla  facoltà  di  scienze  fisiche,  nar 
turali  e  matematiche  della  R.  Università  di  Roma.  «-  Roma,  tip. 
Barbèra,  1881;  pagine  174.   ^ 

Contiene  lo  statuto  organico, ^-regolamenti,  le  norme,  gli  orarii, 
i  programmi  d' insegnamento,  le  effemeridi  della  scuola  pel  1880*-81 

34 
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e  due  importanti  relazioni  dei  professori  Guj  e  Sinigaglia  intorno  al 
viaggio  d'istruzione  fatto  dagli  allievi  dei  corsi  di  architettura  e  di 
macchine. 

pCAiatofr*  d«ll«  bliilloieeA,  della  suddetta  Scuola  d*  applicazione.  — 
Roma,  coi  tipi  del  Salviucci,  1881;  pagine  114.^ 
Quest'accurata  compilazione  presenta  lo  stato  'della  biblioteca  al 

31  dicembre  1880  ed  offre  un  indice  ordinato  per  materie  delle  opere 

conservate  e  un  indice  alfabetico  degli  autori. 

lL.'or|r»nl«n*®  politico  dello  Staio  spiegato  al  popolo  da  GIUSEPPE  ClE* 

MENTI,  maggiore  di  fanteria  in  ritiro.  —  Roma,  tip.  di  M.  Ar— 
manni,  1881  :  prezzo  una  lira. 

Questo  opuscolo,  di  oltre  una  cinquantina  di  pagine,  è  un  ottimo 
lavoro  scritto  con  una  forma  dialogfzzata  piacevole  e  chiara.  Esso  offre 
al  popolo  le  più  importanti  nozioni  che  concernono  la  vita  pubblica 
ed  è  raccomandabile  per  quella  classe  di  cittadini  (pur  troppo  nume- 
rosa) la  quale  non  è  ancora  perfettamente  illuminata  sulle  cose  della 
pubblica  amministrazione,  rispetto  ai  principii  su  cui  si  fondano  le 
istituzioni  che  ci  reggono,  ai  modi  coi  quali  questa  vita  pubblica  si 
svolge  e  intorno  ai  propri  diritti  e  doveri.  E  una  pubblicazione  mo- 
desta, ma  assai  utile  ed  opportuna. 


Dlxlonarlo  teenleo  e  naatleo  di  niarliiA  ttatlAiio,  tedeseo,  frmii«4 

ed  ingrlese,  compilato  da  P.  E.  Dabovich,  i.  r.  tecnico  navale,  pub- 
blicato dalla  Direzione  del  periodico  MiUheilungen  atts  dem  Gè- 
biete  des  Seewesens^  —  Pela,  1882.        / 

È  uscita  la  puntata  decima  (dalla  pag.  705  alla  pag.  784)  la  quale 
principia  colla  voce  Maschinenbalken  e  finisce  colla  voce  PamucheL 

Calendario  deircitsservatorlo  deirafllelo  centrale  di  meteoroloi^a 
al  Collegio  Romano  t  Anno  III,  1882.  —  Roma,  tip.  Eredi  Botta, 

1882. 

Propagpanda  per  TAfrloa,  Relazione  di  M.  À.  M.  Muzzi,  segretario 
della  Società  internazionale  di  esplorazione,  colonizzazione  ed  emi- 
grazione africana.  —  Malta,  1881. 

Alcune  questioni  militari.  —  Roma,  tip.  F.  Capaccini  e  C,  1872;  pa- 
gine 92;  prezzo  L.  1,50. 

Tonte  la  vérité  sur  le  point  et  sur  le  eiironomètre,  par  LouiS  PA- 
GE L,  capitai  ne  de  fregate  en  retraite.  —  Paris,  Challamel  ainé, 

libraire-éditeur,  1880. 

P.  R. 
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BiANCH^Bi  Anoelo»  Capitano  di  corvetta,  Loyatelli  Giovanni,  Guardiama- 
rica,  sbarcano  dal  P.  Amedeo. 

Gallino  Fbancesco  G&esoenzio,  Capitano  di  corvetta,  imbarca  sul  P. 
Amedeo. 

Cacace  Giuseppe,  Capitano  di  fregata^  Capomazza  Guoueluo,  Manzi 
Domenico,  Tbifabi  Eugenio,  Tallabigo  Gabibaldi,  sbarcano  dalla 
Cattelfidardo, 

Castulluccio  Ebnesto,  Capitano  di  fregata  imbarca  sulla  Cattelfidardo. 

S?BANi  Antonio,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dal  M,  A,  Colonna, 

Faligon  Emilio,  Tenente  di  vascello,  imbarca  sul  Jf •  A,  Colonna, 

Centubione  Giulio,  Capitano  di  fregata,  sbarca,  à^àì^ Ancona  (disp.)  ed 
imbarca  sul  Rapido, 

Cabnkyali  Angelo,  Tenente  di  vascello,  Babpolini  Pietbo,  Capo  mac- 
chinista di  2'  classe,  sbarcano  dal  Rapido  in  disp.  ed  imbarcano 
sullo  stesso  legno  in  armamento. 

Lambebti  Bocconi  Gebolamo,  Basso  Cablo,  Bianco  di  S.  Secondo  Do- 
menico, Mabtinotti  Giusto,  Sottotenenti  di  vascello;  Cappelletto 
Alebsandbo,  Medico  di  2"  classe;  Costantino  Alfbedo,  Commissario 
di  2*  classe,  imbarcano  sul  Rapido. 

Scaccia  Pilade,  Sottotenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Roma  ed  imbarca 
sulla  Staffetta, 

Di  Suni  Gavino,  Contr' ammiraglio,  Maffei  Febdinando,  Tenente  di  va- 
scello, LiBETTA  Cablo,  Capitano  di  vascello.  Conti  Gio.  Batt.,  Ca- 
pitano di  fregata;  Oliviebi  Giuseppe,  Cecconi  Olinto,  Campilanzi 
Giovanni,  Sicca  Antonio,  Mobetti  Cablo,  Tenenti  di  vascello;  Co- 
lombo Ambbogio,  Bbacchi  Felice,  Fiobdklisi  Donato,  Sottotenenti 
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di  vascello,  Cenni  Giovanni,  D'Estbada  Rodolfo^  Cali  Ax.fe£I>o, 
Stampa  Ernesto,  Avalis  Cablo^  Guardiemarina;  D*0b80  Edoabdo, 
Commissario  di  1*  olasse  ;  Pogobslli  Luigi,  Allievo  Commissario; 
VsocHiONB  Giacomo,  Medioo  di  1*  olasse;  Mobkjva  laiDOBO,  Medico 
di  2*  olasse;  Gbimaldi  Nicola,  Capo  macchinista  di  1'  classe;  Amante 
Fbdebioo,  Sotto-capo  macchinista,  sbarcano  dalla  Roma. 

Db  Obebtis  Albebto,  Tenente  di  vascello,  sbarca  dalla  Homa  in  arma- 
mento ed  imbarca  sullo  stesso  legno  in  disponibilità. 

TozzONi  Fbakgesco,  Guardiamarina,  sbarca  dalla  M,  Adelaide  ed  imbarca 
sulla  V,  Pisani. 

Cabbabba  Raffaele,  Capitano  di  fregata;  Altamuba  Alfbedo,  Capitano 
di  corvetta;  Botch  Cablo,  Coltelletti  Ettobe,  Tenenti  di  vascello; 
SoMiGU  Cablo,  Coen  Giulio,  Rognoni  Augusto,  Mabtini  Paolo.  Sot- 
totenenti di  vascello;  Mobo  Lin  Fbancesco,  Massabd  Cablo,  Bel- 
MONDO  Caccia  Enbico,  Valentin!  Yittobio,  Kagliati  Antonio,  Ci- 
mato Michele,  Lobecchio  Stanislao,  Guardiemarina;  Babusso  Fé- 
DEBico,  Medioo  di  1*  classe;  Ragazzi  Vincenzo,  Medico  di  2*  classs; 
Pabenti  Dante,  Commissario  di  2*  classe;  Puglia  Pasquale,  Sotto- 
oapo  maoohinista,  sbarcano  dalla  Città  di  Genova. 

Db  Gaetani  Eugenio,  Tenente  di  vascello,  rimane  sulla  Città  di  Genova 
in  disponibilità. 

Romano  Cesabe,  Capitano  di  vascello;  Annovazzi  Giuseppe,  D'Amoba  Pa- 
squale, BoNNEFoi  Alfbedo,  Carnevale  Lanfbanco,  Desini  Fbak- 
CE800,  Zezi  Ebmeneoildo,  Tenenti  di  vascello;  Consiglio  Luigi^  Ma- 
OLiANO  Gio.  Batt.,  Sottotenenti  di  vascello;  Rocca  Domenico,  Com- 
missario di  2'  olasse;  De  Renzio  Michele,  Medioo  di  1*  classe;  Gab- 
GIULO  Salvatobe,  Sotto-capo  maoohinista,  sbarcano  dsM^Ewopa. 

Palxtmbo  Giuseppe,  Capitano  di  fregata;  Caniglia  Ruggiebo,  Capitano  di 
corvetta;  Sebba  Enbico,  Chiebchia  Gaetano,  Schiaffino  Claudio, 
Mabcacci  Cebabb,  Pescetto  XTlbioo,  Sottotenenti  di  vascello;  Bbb- 
tolini  Giulio,  Pandolfini  Robebto,  Pebicoli  Riccabdo,  Pabenti 
Paolo,  Cagni  Umbebto,  Guardiemarina;  Milone  Filippo,  Medico  di  1" 
olasse;  Boccolabi  Antonio,  Medico  di  2"  olasse;  Chiozzi  Fbancesco, 
Commissario  di  2*  olasse;  Zuppaldi  Cablo,  Capo  macchinista  di  2*  classe, 
imbarcano  sulla  V.  Pisani. 

WoN  SOMMEB  Guelfo,  Medico  di  1*  classe,  sbarca  dall'Esploratore, 

Onobato  Michele,  Medico  di  2*  olasse,  imbarca  boIV Esplorettore. 

Monfobt  Stanislao,  Capitano  di  fregata;  Di  Palma  Gustavo,  Faba velli 
Luigi,  Gibaud  Angelo,  Tenenti  di  vascello;  D'Agostino  Giovanni, 
Sottotenente  di  vascello;  Gbeco  Ignazio,   Commissario  di  2*   classe; 
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Spelliki  Gaspare,  Medico  di  2*  classe;  Babile  Enbico,  Capo  macchi- 
nista di  2*  classe,  imbarcano  sulla  Staffetta. 

Risso  Antonio,  Commissario  capo  di  1*  classe  collocato  in  riforma. 

Spigliati  Albebto,  Commissario  capo  di  2*  classe,  promosso  alla  1'  classe. 

Lecaldano  Nicola,  Commissario  di  1*  classe,  promosso  Commissario  capo 
di  2*  classe. 

Massone  Pasquale,  Commissario  di  2*  classe,  promosso  alla  1*  classe. 

Pastini  Gio.  Batt.,  Allievo  Commissario,  promosso  Commissario  di  2*  classe. 

Amante  Fedebico,  Sotto-capo  macchinista,  trasferte  dal  3**  al  2^  d  p.  ma- 
rittimo. 

Pbbsico  Albebto,  Somigli  Albebto,  Tenenti  di  vascello,  trasfeiti  dal  2° 
al  V*  dip.  marittimo* 

Petbillo  Leon  aedo,  Medico  di  2*  classe,  trasferte  dal  l**  al  2°  dip.  ma- 
rittimo. 

SuzANi  Annibale,  Guardiamarina,  morto  a  G^enova. 


STATI  MAGGIORI  DELLE  REGIE  NAVI  ARMATE 


E 


NOTIZIE  SULLE  NAVI  MEDESIME 


Squadra  permanente. 


stato  Maggiore. 

Contr'' Ammiraglio y  Piola  Caselli  AleBsandro,  Comandante  in  Capo. 
Capitilo  di  vascello,  De  Liguori  Cesare,  Capo  di  Stato  Maggiore , 
Tenenti  di  vascello,  Marini  Nicola,  Segretario,  Botti  Paolo,  Aiutante  di  ban- 
diera. 
Medico  capo  di  j?.  classe,  Fioranl  Filippo,  Medico  Capo-Squadra. 
Commissario  Capo  di  2,  classe,  Canepa  Giuseppe,  Commissario  Capo-Squadra. 


Prima  Divisione. 

Principe  Amedeo  (Corazzata)  (Nave  ammiraglia) .  —  Parte  da  Napoli  il  4 
febbraio  ;  arriva  il  6  a  Spezia,  TS  a  Gknova  ed  il  V  marzo  giunge  a 
Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Cacano  di  vascello,  liberti  Giovanni,  Comandante . 

Capitano  di  fregata,  Marchese  Carlo,  Comandante  in  2°. 

Capitano  di  corvatta.  Gallino  Francesco. 

Tenenti  di  .vascello,  Giorello  Giovanni,  Rubinacci  Lorenzo,  Scognamiglio  Pa- 
squale, Negri  Carlo, 

Sottotenenti  di  vascello,  Borrello  Edoardo,  Gnasso  Emesto. 

Onardiemarina,  laooucci  Tito,  Pandolfini  Roberto,  Resio  Arturo,  Bravetta 
Ettore,  Paoluoci  Augusto,  Di  Giorgio  Donato. 

Commissario  di  4 .  classe,  Campanile  Giuseppe . 

Allievo  Commissario,  Sagaria  Pasquale. 
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Medico  di  /.  clas/te,  Accardi  Stefano. 

Medico  di  2.  classCy  lacchia  Moisè. 

Capo  nuicchinisia  di  i.  cliMsCy  De  Fiori  Ferdinando. 

Sotto-Capo  tnacchinista,  Baia  G-iueeppe. 

Castelfidardo  (Corazzata). —  A  Tunisi.  Parte  dalla  Tunisia  il  18  febbraio  e 
giunge  il  20  a  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascelloy  Oonti  Augusto,  Comandante. 

Capitofio  di/regatay  Castelluccio  Ernesto,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello,  Graffagni  Luigi,  Cantelli  Marco,  Guadagnino  Alfonso, 

MarseUi  Raffaele,  Serra  Tommaso,  Cascante  Alfonso. 
Guardiem-arinay  Massimino  Carlo,  De  Baymondl  Paolo,  Fenile  Francesco, 

Borrello  Eugenio,  Cacace  Arturo,  Manusardi  Emilio,  Roberti  Lorenzo. 
Commissario  di  i,  classcy  De  Mutti  Antonio. 
Allievo  commissario.  Schettini  Giuseppe. 
Medico  di  i,  classe.  Fiasco  Candido. 
Medico  di  g,  classe,  Petella  Giovanni. 
Capo  macchinista  di  2,  classe.  Greco  Salvatore. 
Satto-capo  macchinila,  Cerrito  Giuseppe. 

Affondatore  (Ariete)  —  Ad  Alessandria  d'Egitto. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  De  Negri  Gio.  Alberto,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Bozzetti  Domenico,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello.  Della  Torre  Umberto,  Cucciniello  Felice,  BeUedonne  Do- 
menico, Corridi  Ferdinando,  Mongiardini  Francesco. 

Gìtardiemarina,  Montuori  Nicola,  Falletti  Eugenio,  Capece  Francesco,  Ci- 
priani  Matteo. 

Commissario  di  /.  classe,  Pocobelli  Filippo. 

Medico  di  /.  classe,  Mazzei  Ignazio. 

Capo  m-acchinista  di  2,  classe,  Izzo  Leopoldo. 

Sotto-capo  macchinista,  Bisacoia  Nicola. 

Rapido  (Avviso).  —  Armato  a  Spezia  il  1**  marzo  1882. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata^  Centurione  Giulio,  Comandante. 
Tenente  di  vascello^  Carnevali  Angelo,  Ufficiale  al  dettaglio. 
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Sottidenenti  di  vascello^  Lamberti  Bocconi  Gerolamo,  Basso  Carlo,  Bianco  di 

S.  Secondo  Domenico,  Martinetti  Giusto. 
CommUsario  di  2,  classe,  Costantino  Alfredo, 
Mèdico  di  2.  classe,  Cappelletto  Alessandro. 
Capo  macchinista  di  2.  classe ,  Raspolini  Pietro. 

Marcantonio  Colonna  (Avviso) .  —  Sulle  coste  della  Tunisia  fino  al  10  feb- 
braio, n  12  arriva  a  Livorno. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata,  Quigini  Puliga  Carlo,  Comandante. 

Tenente  di  vascello,  Falicon  Emilio,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Quenza  Gerolamo,  Pongiglione  Agostino,  Kicastro 

Enrico. 
Commissario  di  2,  cloése,  Garfagnoli  Paolo. 
Medico  di  2.  elasse,  Archinti  Giulio. 
Sotto-capo  m^icchinista,  Biocio  Giosuè. 

Seconda  Divisione.  (*) 

Comandante  della  divisione  della  Squadra,  Di  Suni  Gavino,  Contr 'ammiraglio. 
Tenenti  di  vascello.  De  Orestis  Alberto,  Segretario,  Maffei  Ferdinando,  Aiu- 
tante di  bandiera. 

Roma  (Corazzata).  —  Parte  da  Messina  il  1°  febbraio,  il  4  arriva  a  Spezia 
ed  il  21  febbraio  passa  in  disponibilità. 


Navi  aggregate  alla  Spadra. 

Yerde  (Cisterna).  —  Parte  da  Gaeta  il  17  novembre  ed  arriva  il  18  a  Na- 
poli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Marselli  Luigi,  Comandante. 


Stazione  del  Pacifico. 

Comandante  la  stazione,  Labrano  comm.  Federico,  Capitano  di  vascello. 

Cristoforo  Colombo  (Incrociatore).  — Giunge  a  Panama  il  18  dicembre  1881. 
A  S.  Francisco  di  California. 

(*)  Colla  data  del  21  febbraio  h  stata  disciolta  la  seconda  divisione  della  squadra. 


540  STATI  MAGGIORI  DELLE  R.  NAVI  ARMATE 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello^  Labrano  Federico,  Comandante . 

Capitano  di  fregata,  Gualterio  Enrico,  Comandante  in  2^. 

Capitano  di  corvetta,  Perraociù  Filiberto. 

Tenenti  di  vagcello,  Ricotti  Giovanni,  De  Gregorio  Alessandro^  Buono  Eme- 
sto, Pinchia  Giulio, 

Guardùnnarina,  Corsi  Camillo,  Magliano  Gerolamo,  Scotti  Carlo,  PatriB  Gio- 
vanni, Guarienti  Alessandro. 

Cofnmiisario  di  1.  classe,  Squillace  Carlo. 

Medico  di  i.  classe,  Calcagno  Macario. 

Medico  di  2.  classe, 

Capo  macchinista  di  /.  cUtsse,  De  Griffi  Ferdinando. 

Sotto-capo  macchinista.  Cappuccino  Luigi. 

Caracciolo  (Corvetta)  —  (Destinata  a  raggiungere  la  stazione  navale  del 
Pacifico,  n  25  febbraio  arriva  a  S.  Caterina  (Brasile). 

Staio  Maggiore, 

Capitano  di  fregata.  De  Amezag^  Carlo,  (domandante . 

Capitalo  di  corvetta,  Gaeta  Catello,  Comandante  in  2^. 

Tenenti  di  vascello.  Denaro  Francesco, Bossi  Giuseppe,  Santarosa  Pietro,  Ma- 

nassero  Deodato. 
Sottotenenti  di  vascello.  Lucifero  Alfredo,  Canetti  Giuseppe. 
G^Mtrdi^maritka,  Ronoa  Gregorio,  Merlo  Teodoro. 
Medico  di  /.  classe.  Calabrese  Leopoldo. 
Mèdico  di  2,  classe,  Bho  Filippo. 
Commissario  di  j?.  classe,  Bonucoi  Adolfo. 
Capo  macchinista  di  2.  classe,  Muratgia  Raffaele. 

Archimede  (Corvetta)  —  Parte  da  Panama  il  26  dicembre,  tocca  Payta, 
Salavery,  Chimbote,  Huacho  e  giunge  il  10  gennaio  alCallao. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Cafaro  Giovanni,  Comandante, 

Tenenti  di  vascello,  Ghigliotti  Effisio,  Ufficiale  al  dettaglio,  Priani  Giuseppe. 
Sottotenenti  di  vascello,  Buonaccorsi  Gerolamo,  Verde  Felice,  Mirabelle  Gio- 
vanni. 
Comiimsario  di  2.  classe,  Barile  Pasquale. 
Medico  di  2,  classe.  Greco  Bruno. 
Sotto-capo  9nacchinista,  Mauro  Pio. 
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Stazione  navale  del  Piata. 

Comandante prùwùario  della  stazioncy  Giustimani  Stefano,  Capitano  di  fregata. 
Scilla  (Cannoniera).  —  A  Montevideo. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Giustiniani  Ste&no,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Fabrizi  Fabrizio,  Ufficiale  al  dettaglio.  Incoronato  Luigi. 

Sottotenenti  di  vascello,  Cantelli  Alberto,  Borea  Raffaele,  Bicaldone  Vittorio. 

Commissario  di  2.  classe,  Galante  Giulio. 

Medico  di  2»  classe^  Marchi  Giuseppe. 

Capo  macchinila  di  2,  classe,  Bernardi  Gio.  Antonio. 


Navi-Scuola. 

Maria  Adelaide  —  (Fregata)  (Nave-Scuola  d'Artiglieria).  —  A  Speda. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Manolesso  Ferro  Cristoforo,  Comandante . 

Capitano  di  fregata,  Mirabello  Gio.  Batta,  Comandante  in  2**. 

Tenenti  di  vascello.  Persico  Alberto,  Giustini  Gaetano,  Grimaldi  Gennaro, 

Gay  otti  Francesco,  Cairola  Ignazio,  Gagliardi  Edoardo. 
Sottotenenti  di  vascello,  Lazzoni  Eugenio,  Bossi  Livio,  Caput  Luigi,  Delle 

Piane  Enrico,  Della  Torre  Clemente,  Del  Bono  Alberto. 
Oìiardiemarina,  Solari  Emesto,  Fabbrini  Vincenzo,  Riandò  Giacomo,  Viglione 

Giovanni. 
Capo  macchinista  di  2,  classe,  Carrano  Gennaro. 
Commissario  di  /.  classe.  Pergola  Mariano. 
Allievo  Commissario,  Corvino  Luig^ . 
Medico  di  /.  classe,  D'Angelo  Giuseppe. 
Medico  di  2,  classe,  D' Amora  Gaetano. 

S«  Martino  (Corazzata)  (Kave-Scuola  Torpedinieri).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  vascello,  Kioastro  Gaspare,  Comandante. 
Capitano  di  corvetta,  Guglielminetti  Secondo,  Comandante  in  2^. 
Tenenti  di  vascello,  Astuto  Giuseppe,  Pomari  Pietro,  Devoto  Michele,  Amero 
D'Aste-Stella  Marcello. 
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Sottotenenti  di  vancelloy  Arnone  Gaetano,  Picasso  Giacomo,  Ohiorando  Benve- 
nuto, Castiglia  Francesco,  Fileti  Michele,  Rolla  Arturo,  Ruspoli  Mano. 

Guardiomarina,  Burovich  Giovanni,  Pericoli  Riccardo,  ZavagUa  Alfredo,  Oft- 
gni  Umberto,  Parenti  Paolo,  Ruggiero  Giuseppe. 

Medico  di  i.  cUuse,  Pandarese  Francesco. 

Commissario  di  2.  oltuse,  Tori  Domenico. 

Capo  macchinista  di  2,  elatse,  Zuppaldi  Carlo. 


Navi  varie. 

Ettore  Fieramosca  (Corvetta).  —  Stazionaria  nel  mar  Bosso  ad  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  difregata^  Caramagna  Giovanni,  Comandante. 

Tenente  di  vaserllo,  Giustini  Bmanuele,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello,  Ghezzi  Enrico,  Barbavara  Edoardo,  Boet  Giovanni, 

Presbitero  Emesto. 
Chéordiamarina,  Tiberini  Arturo. 
Commissario  di  2.  classe y  De  Rosa  Luigi. 
Medico  di  2,  elasse ,  Boeri  Ermanno. 
Sntto-eapo  macehinistay  Strino  Gennaro. 

Ghloggla  (Goletta).  —  Stazionaria  ad  Assab. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Basso  Carlo,  Comandante. 
Sottotenente  di  vascullo,  Viale  Leone. 
Medico  di  2.  classe.  De  Martini  Pietro. 

Garibaldi  (Corvetta).  —  Il  5  febbraio  approda  a  Hongkong  ed  il  26  a 
Singapore. 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  vascello,  Morin  Costantino,  Comandante. 

Capitano  di  fregata,  Feccarotta  Matteo,  Ufficiale  in  2°. 

Tenenti  di  vascello,  Guevara  Suardo  Inigo,  Ufficiale  di  rotta,  Comparetti  Sal- 
vatore, Ruelle  Edoardo,  Aubry  Augusto,  Podesti  Cesare. 

Sottotenenti  di  vascèllo,  Canale  Andrea,  Serra  Pietro,  Gkrra  Davide,  Finn 
Eugenio,  Bajo  Filippo,  Thaon  di  Revel  Paolo. 

Medico  di  1,  classe,  Santini  Felice. 

Medico  di  2.  classe,  Cognetti  Leonardo. 
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CommUsario  di- 4»  oUud^^  Brizà  Alberto. 
Allievo  Commissario y  SquiUaoe  Francesco. 
Capo  maechinista  di  2,  classe,  Vacca  Giovanni. 

Città  di  ClenOYa  (Trasporto).  —  Parte  da  San  Thomas  il  9  gennaio,  tocca 
Fayal  ed  arriva  a  Spezia  1*8  febbraio;  l'II  febbraio  passa  in  disponi- 
bilità. 

Tettor  Pisani.  —  Armata  a  Venezia  il  1*^  marzo  1882. 

Staio  Maggiore. 

Capitaìhodifregatay  Palumbo  Giuseppe,  Comandante. 

Capitano  di  corvetta,  Caniglia  Ruggiero,  Comandante  in  2°. 

Tenenti  di  vascello.  Serra  Enrico,   Chierobia  Gaetano,   Schiaffino  Claudio, 

Marcacoi  Cesare. 
Sottotenente  di  vascello,  Pescetto  Clrico. 
Gruardiemarina,  Bertolini  Giulio,  Tozzoni  Francesco,   Pandolfini   Roberto, 

Pericoli  Riccardo,  Parenti  Paolo,  Cagni  Umberto. 
Medico  di  i,  classe,  Milone  Filippo. 
Medico  di  2,  classe,  Boccolari  Antonio. 
Commissario  di  2,  classe,  Chiozzi  Francesco. 
Capo  macchinista  di  2.  classe j  Zuppaldi  Carlo. 

Esploratore  (Avviso)  armato  a  Napoli  TU  gennaio  1882.  —  Parte  da  Napoli 
il  12  febbraio,  tocca  Pozzuoli  e  giunge  a  Goletta  di  Tunisi  il  14. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di /regata.  Colonna  Gustavo,  Comandante. 

Tenente  di  vascello.  De  Libero  Alberto,  Ufficiale  al  dettaglio. 

Sottotenenti  di  vascello.  Parlili  Luigi,  Lawley  Alemanno,  Pastorelly  Alberto. 

Medico  di  /.  classe,  Onorato  Michele. 

Commissario  di  2,  classe.  Albini  Pasquale. 

Capo  macchinista  di  2,  classe,  Sacristano  Luigi. 

Staffetta  (Avviso).  —  Armato  a  Napoli  il  17  febbraio.  Parte  da  Napoli  il  19, 
tocca  Pozzuoli  ed  arriva  a  Livorno  il  20.  Il  26  parte  da  Livorno  per 
restero. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Monfort  Stanislao,  Comandante. 

Tenenti  di  vascello,  Di  Palma  Gustavo,  Ufficiale  al  dettaglio,  Favarelli  Luigi, 
Giraud  Angelo. 
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Sottotenenti  di  vancello,  Scaccia  Pilade,  D'Agostino  Giovanoi. 

Commissario  di  2,  classe y  Greco  Ignazio. 

Medico  di  2,  classe ^  Spellini  Gaspare. 

Ca^  maoehimsta  di  2.  classe^  Barile  Enrico. 

Sirena  (Piroscafo).  —  A  Messina. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  corvetta,  De  Luca  Roberto,  Comandante . 

Tenenti  di  tascello,  Vedovi  Leonida^  Ufficiale  al  dettaglio,  Pardini  Fortunato. 

Sottotenenti  di  vascello.  Lezzi  Gaetano,  Pouchain  Adolfo. 

Commissario  di  2.  classe,  Mercurio  Gaetano» 

Medico  di  2,  classe,  Brioni  Giovanni. 

Oalataflmi  (Piroscafo)  —  A  Livorno.  Il  13  febbraio  parte  da  Livorno,  tocca 
Gorgona,  Capraia,  Portoferraio,  Pianosa,  Porto  Longone  e  ritorna  il  17 
a  Livorno  ;  il  21  si  reca  a  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Amari  Giuseppe,  Comandante. 

Laguna  (Piroscafo).  —  A  Napoli.  In  servizio  del  2° dipartimento  marittimo. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  Porcelli  Giuseppe,  Comandante . 
Mestre  (Piroscafo).  —  A  Costantinopoli. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello.  De  Cosa  Ferdinando,  Comandante . 
Sottotenente  di  vascello.  De  Pazzi  Francesco,  Unciale  al  dettaglio» 

Gorgona  (Piroscafo).  —  In  servizio  locale  del  dipartimento. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Eebaudi  Agostino,  Comandante . 
Tremiti  (Piroscafo).  —  A  Cagliari, 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  Vascello,  Spano  Agostino,  Comandante . 
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Rondine  (Piroscafo).  — A  Spezia.  In  servizio  del  1**  dipartimento  marittimo. 

Limi  (Rimorchiatore).  —  Armato  a  Spezia  il  V  gennaio.  Il  16  febbraio,  al 
comando  del  nocobiero  di  1.  classe  Albertini  Sebastiano,  riusciva  a  sal- 
vare da  certo  naufragio  sulla  punta  S.  Croce  la  martingana  nazionale 
Volto  Santo  di  Luccay  recandosi  da  Spezia  in  suo  soccorso  malgrado  il 
forte  vento  ed  il  grosso  mare  da  libeccio. 

Mariella  N«  2.  —  Armata  a  Napoli. 

Cannoniera  lagunare  N.  5.  —  In  armamento  speciale  il  1^  ottobre.  In 
servizio  locale  del  3^  dipartimento  marittimo  a  Venezia. 

Stato  Maggiore. 

Sottotenente  di  taseelloy  Richeri  Vincenzo,  Comandante . 

Cannoniera  lagunare  N«  4.  —  In  armamento  ordinario  a  Venezia  per  ser- 
vizi locali. 


Navi  in  disponibilità. 

Dnilio  (Nave  a  torri,  corazzata).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  6  no- 
vembre . 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata^  Settembrini  Raffaele,  Responsabile . 

Tenente  di  vascello,  Bettole  Giovanni . 

Sottotenenti  di  vascello,  Amodio  Giacomo,  Pagano  Carlo. 

Commissario  di  i,  classe.  Rama  Edoardo. 

Capo  macchinista  di  /.  classe,  Gotelli  Pasquale. 

Sotto-capo  macchinista,  Bonom  Giuseppe . 

Dandolo  (Nave  a  torri,  corazzata) .  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  1**  di- 
cembre. 

Stato  Maggiore. 

Capitano  di  fregata,  Cobianchi  Filippo,  Responsabile. 

Capitano  di  corvetta,  Coltelletti  Napoleone. 

Tenente  di  vascello,  Delfino  Luigi . 

Sottotenenti  di  vascello.  Garelli  Aristide,  Priero  Alfonso. 

Commissario  di  /.  classe,  Richiardi  Federico. 

Capo  macchinista  di  i .  classe.  Goffi  Emanuele . 

Sotto-capo  macchinista,  Attanasio  Napoleone. 
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Roma  (CorauEftta).  —  In  disponibilità  a  Spezia  dal  21  febbraio  1882. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vaseello.  De  Orestie  Alberto,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  f>  classe,  Qrimaldi  Nicola. 

Carìddi  (Cannoniera).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  6  ottobre. 

Stato  Maggiore. 

Teìhente  di  vascello,  Beynaudi  Leone,  Besponsabile. 
Capo  macchinista  di  £,  classe ,  Ferrante  Giuseppe. 

Ancona  (Corazzata)  (In  disponibilità  dal  14  ottobre  1880)  (Nave  ammiraglia 
del  Comando  in  Capo  del  1*^  dipartimento  marittimo).  —  A  Spezia. 

Stato  Maggiore, 

Capitanti  di/regata.  Raggio  Marco  Aurelio ,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello.  Contesso  Vince nzo.  Spezia  Paolo. 

Sottotenente  di  vascelloy  Harcbioni  Secondo. 

Medico  di  /.  classe.  Basso  Arnoux  Luigi. 

Commissario  di  /.  classe.  Picco  Carlo. 

Capo  macchinista  di  /.  citasse,  Massa  Lorenzo. 

Terribile  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  6  ottobre  (Nave 
ammiraglia  del  2"  dipartimento  marittimo). 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  fregata.  La  Via  Giuseppe,  Responsabile. 

Teìhenti  di  vascello,  Ruggiero  Vincenzo,  Melucci  Vincenzo,  Palermo  Salvatore. 

Commissario  di  2,  classe,  D'Auria  Vincenzo. 

Medico  di  i.  classe,  D'Orso  Gennaro. 

Capo  macchinista  di  /.  classe,  Giambone  Raffaele. 

Città  di  GenoTA   (Trasporto).  —  In   disponibilità  a  Spezia  dall*ll   feb- 
braio 1882. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  De  Gaetani  Eugenio,  Responsabile. 
Sotto-capo  macchinista.  Conte  Michele. 

Agostin  Barbarigo  (Avviso) .  —  In  disponibilità  a  Venezia  dal  20  settembre. 

Stato  Maggiore, 

Tenente  di  vascello,  Ferracciù  Antonio,  Responsabile. 
Sotto-capo  fnacchinista  Sanguinetti  Giacomo. 
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Palestre  (Corazzata).  —  In  disponibilità  a  Napoli  dal  21  novembre  1880. 

Stato  Maggiore, 

TenetUe  di  vascello,  Borgstròm  Luigi,  Bespon sabile. 
Capo  inaechinUta  di  1 .  classe ,  Giaimis  Antonio. 

Tarese  (Corazzata). —  In  disponibilità  a  Venezia.  (Nave  ammiraglia  del  3" 
dipartimento  dal  1"  giugno  1881). 

Stato  Maggiore, 

Capitano  di  corvetta j  Vaino  Tommaso,  Responsabile. 

Tenenti  di  vascello,  Gardella  Nicola,  Avignone  Antonio. 

Sottotejiente  di  vascello,  Novellis  Carlo. 

Commissario  di  2.  classe,  Valtan  Marco. 

Capo  m-acchinista  di  2.  classe.  Mosca  Defendente. 

Oarigliano.  —  In  disponibilità  a  Livorno  dal  T  novembre.  Servizio  spe- 
ciale della  B.  Accademia  Navale. 

Stutjo  Maggiore. 

Sottotenente  di  vascello,  Manfredi  Alberto,  Respoìisabile. 


Navi  in  allestimento. 

Città  di  Napoli  (Trasporto) .  —  In  allestimento  a  Venezia  dal  30  settembre . 

Stato  Maggiore. 

T&nente  di  vascello,  Predanzan  Amilcare . 
Capo  macchinUta  di  2.  classe.  Barile  Carlo. 

Flaylo  Gioia  (Incrociatore).  In  allestimento  dal  1"  settembre. 

Stato  Maggiore. 

Tenente  di  vascello,  Flores  Edoardo,  Responsabile . 
Capo  macchinista  di  4 .  classe,  Gabriel  Giuseppe . 
Sotto-capo  macchinista,  Boccaccino  Antonio. 

Roma,  4  marzo  1882. 
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